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provetti, e, tra gli altri, il Sig. Beckh medesimo, uno 
dei periti del Gomitato del San Gottardo. L'elaborata 
memoria da questo ingegnere dettata di concerto col 
Sig. Prof. Gulmann nel 1860 sotto il titolo: » Osser- 
>? vazioni sul progetto d'una ferrovia da Coirà a Lo- 
5? carno pei colli orientali delle Alpi Elvetiche, ?? co- 
mincia infatti con queste notevolissime parole: r>i Egli è 
certo che nel rispetto tecnico, il solo di cui c'incumba 
l'esame, il Lucomagno si presenta sotto i più favore- 
voli auspici, fra tutti i passaggi svizzeri ed eziandio 
fra tutti quelli che stenclonsi- al di sopra del Piemonte 
fino alla catena delle Alpi Marittime. » 

Senza voler togliere ai progetti di ferrovie alpine il 
valore che a ciascuno s'appartiene, noi ci proponiamo 
semplicemente lo scopo di chiarire la vera posizione 
delle cose, di renderla a tutti intelligibile e di ottenere 
la sua completa sanzione anco presso le menti meno 
famigliarizzate col complicato argomento che ci occupa. 
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Fin verso alla foce del Russeintobel , il suolo della inferior por- 
zione della valle consta di schisti e di conglomerati; al di là del 
torrente laterale di Hussein incontriamo le formazioni cristalline, 
schisti amfibolici, di color grigio nerastro. La distanza percorsa da 
Trorts a Dissentis è di 11 chilometri. 



DISSENTIS SANTA MARIA. 

Sorge il villaggio di Dissentis all'altitudine di 1150 ni., sopra 
un assai ampio altipiano , coperto di prati e campi, limitato, a 
ponente, dal rialto di Mompé-Tavetsch, a mezzodì dal Reno, che 
quivi si apre con impeto la via attraverso un letto profondamente 
incassalo. Queir altipiano è principalmente formato di alluvioni com- 
patte, coperte di terra vegetale. Esso ha una mite inclinazione da 
ponente a levante, e si avalla con rapide pendici verso il corso 
del Reno. 

Appiè della capella di Sant'Agata, sul meridionale confine del- 
l'altipiano, incontriamo la riunione di due bracci del Reno, di 
potenza eguale ed entrambi profondamente incassati. L'uno di questi 
rami, che sbocca a ponente dalla valle di Tavetsch, è il Reno 
superiore propriamente detto; l'altro, venendo da mezzodì, chia- 
masi il Beno medio , e prende sua sorgente nella valle di Medels, 
a' piedi del Lucomagno. Presso alla confluenza dei due torrenti, 
tra questi ed in faccia alla capella di Sani' Agata , sorge su elevata 
piattaforma orlata di pareti rocciose, il villaggio di Mompé-Medels , 
all'altitudine di 1275 metri sul mare. 

Seguitiamo dapprima il corso del Reno superiore, che è quanto 
dire.il braccio che dirigesi verso ponente. 

Dopo aver traversato il vasto pianoro di Dissentis, giungesi 
all'elevata terrazza poc'anzi citata, verso il rialto di Mompé-Ta- 
vetsch. Oltrepassata quella terrazza , il terreno siegue • di nuovo 
mite inclinazione fino al villaggio di Sedrun, capo-luogo del di- 
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galleria, come avremo occasione di largamente dimoslrare in ap- 
presso. 

Sono queste appunto le due ragioni, per le quali noi abbiamo 
scelto, per la ferrovia del Lucomagno, un traccialo alto, il quale non 
comporta che piccola galleria. £ lo abbiamo scello tanto più vo- 
lentieri, in quanto che (come proveremo in sul finire di questa 
nostra Memoria), sarà questo pur anco il mezzo più sicuro per 
appigliarsi più lardi, se gli interessi commerciali lo esigessero, 
alla linea inferiore con grande galleria, e ciò con aggravii finan- 
ziari meno pesanti di quelli che la scella attuale di una siffatta 
linea imporrebbe. 

Se, in considerazione appunto di questa eventualità, si vorrà 
coslrurre il passaggio al di sopra della montagna a doppio od a 
semplice binario , ella è questione che non entra per ora nell' ambilo 
della nostra discussione. A cagione dei confronti che vogliamo in- 
stiluire con la ferrovia progettata attraverso al S. Gottardo, noi 
lo abbiamo ammesso a doppio binario. 

Ciò premesso, scendiamo ora alla descrizione del tracciato che 
abbiamo prescelto. 
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* CAPO III. 

Descrizione del Tracciato ed Estimo, con indicazione 

dei più notevoli lavori 



§ I. — Descrizione del Tracciato 



INDICAZIONE GENERALE. 

INoi dividiamo il nostro tracciato fra Coirà e Biasca in due 
parti precipue , . che sono : 
La linea da Coirà a Trons, lunghezza .... chilom. 44,800 

e pendenza massima di 13 per mille. 
La linea da Trom a Biasca, lunghezza. ... » 112,790 
e pendenza massima di 25 per mille. 
Le pendenze del tracciato, giusla le loro lunghezze, sono le 
seguenti : 

PENDENZE PER MILLE DA COIRÀ A TRONS DA TRONS A B1ASCA 

lungbessa. lunghe***. 

da a 10. chilom. 33,460. chil. lri 4,500 

» 11 a 13. » 11,340 » — 

» 11 a 15. » — » 10,380 

» 16 a 20. » — » 1,350 

» 21 a 25. » — » 96,560 



chilom. 44,800. chil. ,M 1 1 2,790 
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che spingono verso il fiume, e rocce dolomitiche friabili in distru- 
zione per. influenza del tempo/ le quali potrebbero recar danno ad 
una strada scoperta , ed obbligano quindi alla costruzione di sol- 
terranei e di gallerie artificiali. 

I più notevoli lavori sono: 
4 ponti sul Reno, con due aperture di 35 metri ciascuna e di 9 

a 12 metri d'altezza al di sopra del fiume; 
Il ponte sul Glenner, presso Uanz, con tre aperture di 35 metri, 
e di 6 metri d'altezza ^ul Glenner; 

Una galleria di 270 metri di lunghezza; 
» » » 150 » » 

» » » 230 » » 

» » » 105 » » 

» » » 800 » » 

Una galleria eli 380 metri di lunghezza, per coprire la via contro 
le rocce calcari in disaggregazione. 



ILANZ TRONS. 



Piano orizzontale Lunghezza 850 metri, 

Pendenze da a 5 °/ 00 .... » » 

• » 6 a 10 °/ 00 . ... » 7240 » 

» 11 a 13 °/ 00 . ... » 8460 » 



Totale. . 16,550 metri. 

,11 tracciato da Ilanz fino alla pianura di Zignau , vale a dire 
2 chilometri al di sotto di Trons, dirigesi sulla destra riva del 
Reno. Neil' accennata pianura traversa il Reno, e siegue allora la 
riva sinistra fino a Trons. 

La stazione di Trons sarà posta al lato orientale del villaggio; 
una stazione intermodia è progettata presso il villaggio di Ta- 
vanasa. 
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Gallerie. 

5 nella valle del Reno super eri ore di M. 100 a 560 di lunghezza 
parziale e di M. 766 di lunghezza totale. 

1 a Mompé-Medels » 130 » 

6 nella valle del Reno inferiore 

di M. 95 a 240 » 940 » 

— }) 

10 gallerie di M. 1836 

SANTA MARIA — CASACCIA. 

Piano oirizzontale lunghezza M. 300 

Pendenze di 12 °/ 00 . . » » 1700 

16. 6 °/ 00 . . » ■ » 600 

20 °/ 00 . . . » » 750 



)) 
» 



Lunghezza totale M. 3350 
Dalla stazione di Santa Maria , il tracciato si dirige sur una 
aperta pianura, fino a 9 piedi del colle del Lucomagno. Quivi è che 
raggiunge il punto culminante di M. 1865 d'elevazione sul livello 
del mare. Traversa il piatto e basso dorso della montagna e scende 
con 12 °/oo ài pendenza, mercè di una galleria di M. 1700 di 
lunghezza nella valle del Brenno. Alla foce meridionale della gal- 
leria, la linea valica immediatamente il Brenno, fora quindi un 
contrafforte di montagna con una seconda galleria di M. 305 di 
lunghezza, e si sviluppa poscia sul .versante destro del torrente. 
Tra Santa Maria e Gasaccia i lavori più grandi sono: 



d'apertura d'altezza 

Metri. Metri. 



Un ponte a volto sul Brenno . . 15 16 

» a Gana .... 15 * 16 

ed inoltre la della galleria di M. 1700, e quella di M. 305 di 
lunghezza. 
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Questa può quivi condursi con la più grande facilità e, ad ec- 
cezione della galleria in piano inclinato a circolo al di sopra di 
Ponte Valentino, sono necessari soltanto pochi lavori di qualche 
momento. 

Le più ragguardevoli opere tra Gasaccia ed Olivone sono : 

Ponti e Viadotti. 



Viadotto sul Brenno a Campora 

Id. presso Monti Pyera 

Id. presso Somma Scona 

Id. sul Brenno presso Somma Scona. . 

Id. presso Gambanetlo 

Id. sul Brenno, del Luc. no , presso Olivone 
sul Brenno, da Campo ad Olivone . . 

50 metri d'apertura 

25 



Id. 

6 ponti a volto d 

3 id. d 

8 id. d 

1 ponte di ferro d 
6 ponti a volto d 

2 ponti di ferro d 

3 id. d 



20 
20 
15 
15 
10 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



» 



LUNGHEZZA ALTEZZA 

metri metri. 

50 e 25 


160 e 


32 




90 e 


40 




50 e 


28 


* 


50 e 


25 




50 e 


19 




50 e 


14 




e da 29 


a 


64 


e da 18 


a 


24 


e da 10 


a 


27 


di . . . 




8 


e da 12 


a 


24 


e da 6 


a 


7 


e da 4 


a 


7 



Gkdlerie. 



» 



Galleria nel piano inclinato a circolo al di sopra di Ponte Va- 
lentino lunghezza di metri 1,210 

500 

2,135 

2,380 

1,170 

830 

355 



1 galleria 

5 id. di metri 400 a 450 di lunghezza parziale 
7 id. id. 300 a 400 

5 id. id. 200 a 300 

5 id. id. 100 a 200 

6 id. id. 30 a 100 



)) 



» 



» 



)) 



» 



» 



)) 



)) 



» 



Lunghezza totale di metri 8,580 
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Gallerie sulla pendice della montagna Toira : 
11 da 30 a 200 ni. di lunghezza parziale di 1,320 m. di lungh. totale. 
Nota. — Noi non parliamo delle gallerie contro le nevi, perchè 
la loro costruzione sarà in gran parte superflua. — Osserve- 
remo soltanto che se, cionnullameno si volessero farle, ne 
verrebbero : 
Sul versante JNord del Lucomagno per una lunghezza di metri 12,000 
» Sud » » » 8,000 



Totale metri 20,000 



OLIVONE BIASCA. 



Piano orizzontale •• lunghezza metri 1,000 

Pendenze di 15 °/ 00 . ... » » 1,480 

25 °/ 00 .... » » 22,560 



Lunghezza totale di metri 25,040 
Il traccialo traversa la pianura ad Olivone in un piano incli- 
nato a circolo di 350 metri di raggio, ed arriva così sul pianoro a 
sinistra del Brenno.' Si sviluppa quindi su questo lato in direzione 
meridionale fino a Dongio. Per ricevere il necessario sviluppo col 
quale è dato raggiungere il piede dell' ultima terrazza della valle 
del Brenno presso Ponte Valentino , il tracciato scorre nei con- 
trofforti delle roccie dietro il villaggio di Dongio, li fora con una 
galleria di 975 metri di lunghezza « si conduce in un piano in- 
clinato a circolo di 300 metri di raggio sulla vasta pianura tra 
Àquila e Dongio. 

Su questa pianura il tracciato si dirige a INord fino a Gruma- 
rone presso Àquila e traversa poscia in una controcurva di 300 
metri il Brenno. Da Grumarone fino a Loderio, il tracciato si 
svolge in linee leggermente allungate sulle dritte falde della valle. 



39 

89,091,454 fr., fissata da questi ultimi. Un importante motivo che 
a ciò ne induce, è che l'uno dei periti, il sig. -Gerwig, fu incari- 
cato del pari di fare l'estimo della linea del S. Gottardo, della quale 
dovremo più sotto occuparci. Adottando adunque pei due passaggi le 
cifre del sig. Gerwig (ad eccezione di ciò che concerne il costo del 
sotterraneo culminante del S. Gottardo, di cui sarà trattato in ap- 
presso) noi saremo per fermo al coperto del rimprovero di aver 
adoperato una misura ineguale nel portar giudizio delle due linee. 

Egli è bensì vero che all'estimo dell'ammontare di L. 89,091,454 
venne aggiunta una assai notevole cifra suppletiva di 16,000,000 
franchi per gallerie contro le nevi sovra una lunghezza di 20 chi- 
lometri. Lo scopo di queste gallerie altro non può essere che di 
proteggere la via, sia contro le avalanghe, sia contro la neve che 
cade naturalmente > sia infine contro le tormente e gli ammucchia- 
menti di neve portata dai venti. Osserveremo dapprima che i nostri 
estimi già suppongono gallerie coperte nei punti ove la linea può 
semhrare esposta alle avalanghe e che, per conseguenza, non occorre 
più tenerne conto. 

Per ciò poi che spetta alla neve naturalmente cadente, noi avremo 
ampia occasione di provare in appresso che non sarà punto me- 
stieri di coprire per tale oggetto la via e che sarebbe anzi uno 
spreco di denaro il consacrare la menoma somma a lavori con 
questo fine intrapresi. 

Non rimarrebbe adunque che a mettere a computo le spese per 
proteggere la via contro i vortici o tormente e contro l'accumu- 
lamento di nevi a seguito delle bufere. A tale rispetto ancora noi 
mostreremo che, a ragione delle condizioni climatologiche del Lu- 
comagno, sarebbe inutile coprire la via su tutta la lunghezza di 
20 chilometri , e che basterebbe in molti luoghi adoprare altri 
mezzi» i quali, pur conseguendo lo stesso fine, non darebbero oc- 
casione che a spese infinitamente minori di quelle occorrenti per 
le gallerie coperte. , 
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Il costo totale e la la lunghezza della linea Coirà, Biasca, con 
diramazione da Gubiasco a Locamo , riuscirebbero quindi come 
segue : 

Coirà — Trons, a semplice binario / , , à „„ „* , ., n 4 „ nAflll IBI 
^. ' , . ,. . lungh. 457. 59 chil. Costo Fr. 99,611,454 
Trons — Btasca, a doppio binano ) 

Biasca — Bellinzona — Lugano — 

Cammerlata, a semplice binario. . » 79. 89 » 

» 237.48 » ) oaAKj^ja 

i_. - M» m^ » » 32,051,912 

Gubiasco — Lucarno, a semp. e binario » 1 7. 59 » ) 

Totale lunghezza 255. 07 chil. Costo Fr. 131,663,366 

Innanzi di chiudere i nostri computi sul costo di costrizione, 
introducendovi il servizio degli interessi dei capitali impiegati du- 
rante i lavori, c'incombe di considerare un altro fattore, che ha 
estrema importanza, vale a dire l'ammontare dei sussidii. 
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Il capitale che rimarrà a dovere esser fornito dalla specolazione 
privata e che per conseguenza dovrà dare un profitto conveniente 
per investirsi nell'impresa, otliensi defalcando dal capitale totale, 
compresi gli interessi, le cifre delle sovvenzioni. 

Esso sarà adunque, nelle diverse ipotesi: 



CAPITALE TOTALE 




AMMONTARE 


CAPITALE DA FORNIRSI 

dalla 


compresi 




delle 


PRIVATA SPECULAZIONE 


GLI INTERESSI 




SOVVENZIONI 


compresi 
GLI INTERESSI 


1 

L. 138,871,286 


meno L. 74,000,000 


1 
= L. 64,871,286 


» 140,621,286 


» 


» 60,000,000 


= » 80,621,286 


» 141,871,286 


» 


» 50,000,000 


= » 01,872,286 


» 143,121,286 


» 


» 40,000,000 


= » 103,121,286 



o, in somme rotonde 

nella l. a ipotesi L, 



» 


2/ 


» 


» 


3. a 


)) 


» 


4. a 


)) 



» 
» 



64,900,000 

80,650,000 

91 ,900,000 

103,150,000 
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CAPO IV. 



Facoltà di Esercizio 



§ 1. — Condizioni tecniche. 



Dopo avere con così minute particolarità descritto il nostro trac- 
ciato, ed averne esposto le precipue indicazioni rispetto al costo 
totale ed ai capitali necessari giusta i più o meno ragguardevoli 
sussidi, — una questione ci si presenta or qui della più alta im- 
portanza: quella, vogliam dire, se la linea da noi proposta sia o 
no suscettibile di un regolare esercizio. 

Per risolvere un tale problema, noi dobbiamo esaminare con 
diligenza ed imparzialità quali siano le condizioni tecniche e clima- 
tiche della nostra ferrovia , comparativamente ad altre linee attual- 
mente esercitate. 

Possiamo riassumerci brevemente per ciò che concerne le con- 
dizioni tecniche. I soli fattori che, sotto questo rispetto, influir 
potrebbero particolarmente sull' esercizio , sono le condizioni di 
declività e di curva-tura. Già s' è visto che le prime non eccede- 
rebbero 25 °/ 00 , e che i raggi delle curve non discendono al di 
sotto di 300 metri. Tali condizioni regnano da lungo tempo su 
molte linee regolarmente esercitate. Citeremo fra queste: 
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Le due più forti nevicate (di 69 centim. ) furono nel 1863. 
Non si ha notizia a Bevers di una sì forte nevicata in 24 ore, 
prima di quell'epoca. 

L'annua media di Bevers ottiensi come segue: 

da 5 a 20 centimetri di spessore . . . N.° 13,33 
» 20 a 40 » ...» 2,83 * 

» 40 a 50 » ... » 0,50 

Totale e media annua N.° 16, 36 

Ossia altrettante giornate di neve, se ne eccettuiamo quelle in 
cui la neve caduta non giunse a 5 centimetri e la giornata ec- 
cezionale del 1863 in cui la neve caduta in 24 ore toccò 69 
centimetri. 

Dalla Ispezione dei ponti e strade del Cantone dei Grigioni ci 
vengono forniti quadri statistici, che pubblicheremo in calce alla 
presente Memoria; dai quali risultano i dati seguenti: 

SPLUG A. 

Alt. a massima della neve presso il villaggio di Spluga a m. 1469 sul mare m. 0, 70 
» » » » 1700 » » 1,2u 

» » sul punto culminante. ... » 2117 » » 1,80 

S. BERNARDINO. 

Alt.* massima della neve presso il vili. d' Hinterrhein a m. 1627 sul mare m. 1, 00 
» » sul versante N. all'altitudine di m. 1 800 » » 1 , 30 

» » sul punto culminante. . . . a m. 2067 » » 1,70 

» ' » sul versante Sud » 1850 » » 1, 30 

» » presso il villaggio Bernardino » 1 61 4 » » 1 , 00 

GIULIO. 

Alt.* massima della neve compatta al lato N. , all'altit. 6 di m. 1 700 sul mare m. 0, 60 
» » » » » 1900 » » 0,80 

» » » » » 2200 » » 1,20 

» » al lato Sud. » » 2000 » » 1,10 

» » aSilvaplaoa » » 1800 » » 0,00 
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può farsi colle locomotive , senza il menomo aumento di spesa. 
Lasciando dunque in non cale questo elemento, noi troviamo gli 
spessori totali che seguono: 



METRI 
di 

ELEVAZIONE 



Bpeatore Metri 



Metri 



1400 a 1500 nevicate da 5 a 20 cent. 0,90 e nevicate di olire a 20 cent. 2,60 

1500 » 1600 » » » 1,10 » » » » 3,40 

1600 » 1700 » » » 1,30 » » » » 4,20 

1700 » 1800 » » » 1,50 » » » » 5,00 

1800 » 1865 » » » 1,70 » » » » 5,80 

Il cubo delle masse ottiensi come segue per una larghezza di piat- 
taforma di 7. m 50 (doppio binario): 



ALTITUDINI 



Metri 



LARGHEZZA 

uA.u.viAA««»n ALTEZZA 

DELLA PIATTAFORMA toUU 

per 

DOPPIO BINARIO 



DELLA NEVE 



Metri 



1400 a 4500 7,50 



1500 » 1600 
1600 » 1700 
1700 » 1800 
1800 » 1865 



7,50 
7,50 
7,50 
7,50 



Metri 

. X 0,90 . 
. X 1,10 . 
. X 1,30 . 
. X 1,50 . 
. X 1,70 . 



LUNGHEZZA 

DILLA LINEA 
ni 

DUI VIMAltTI 
Matti 

X 8,203 . 

X 9,637 . 

. X 8,837 . 

. X 8,718 . 

. x 6,950 . 



CUBO 
DILLA KIVI 

■Utrloubl 

= 55,370 

= 79,505 

= 86,161 

= 97,077 

= 88,613 



Totali. . . . 42,345 407,726 



Nevicate eccedenti 20 centimetri. 



ALTITUDINI 



Metri 



LARGHEZZA 

DELLA PIATTAFORMA 
per 
DOPPIO BINARIO 



Metri 



1400 a 1500 7,50 

1500 » 1600 7,50 

1600 » 1700 7,50 

1700 » 1800 7,50 

1800 » 1865 7,50 



ALTEZZA 
IMA totale 


LUNGHEZZA 
DELLA LINEA 




CUBO 


DELLA RETE 


•ni 
DUE VERSANTI 




DELLA NET! 


Metri 


Metri 




Metri cubi 


. . X 2,60 . . 


, . X 8,203 . 


• *™ * 


159,958 


. . X 3,40 . . 


. X 9,637 . 


• ™ ™ 


245,744 


. . X 4,20 . . 


, . X 8,837 . 


. 


278,365 


. . X 5,00 . . 


. X 8,718 . 


. "^™* 


326,925 


. . X 5,80 . . 


. X 6,950 . 


• ^^™ 


302,325 


Totali. 


. . . 42,345 . 


• a • 


1,313,317 
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le desiderabili guarentigie per un esercizio regolare in qualunque 
stagione, e che le nevi ìion potranno ne incagliare la circola- 
ziom dei convogli , né cagionare ragguardevoli spese. 

Importantissimo è l'argomento che ora prendiamo a studiare, 
quello, cioè, dei vantaggi che una linea sul Lucomagno presen- 
terebbe al commercio ed alla eircolazione , pur conservando il ca- 
rattere di una impresa produttiva. 
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l'opuscolo del S. Gottardo. Questo di più, poco notevole del resto , 
ci pare doversi ammettere, dacché se altre linee dotate d'un forte 
transito (come le linee prussiane e francesi) comportano un carico 
medio compreso fra 1,75 e 2,00 tonnellate per asse, non dee 
punto dubitarsi che la linea del Lucomagno, la quale non avrebbe, 
per così dire, che un traffico di transito, possa raggiungere una 
simile proporzione. Nel che tanto più ci conferma l'osservazione, 
che le forti e prolungate pendenze dovranno indurre una savia am- 
ministrazione a portare ogni diligenza sui mezzi propri ad ottenere 
un carico quanto più è possibile completo dei veicoli da mercanzie. 
Se, di presente, noi calcoliamo la tara media di una vettura 
da viaggiatori a 2 assi = 6.42 tonnellate (128.5 quintali); il 
peso proprio medio di un viaggiatore, compreso il suo piccolo ba- 
gaglio = 0.065 tonnellate (130 libbre), trovasi il peso brutto 
totale da rimorchiarsi per viaggiatore 

12 x 0,065 + 6.42 A „ 

J —— = 0. 6 tonnellate. 

12 

La tara media di un carro da merci è di 4. 84 tonnel. (96. 8 
quintali). Il carico brutto totale da rimorchiarsi per ogni tonnel- 
lata di merci sarà di 

2 x 1.87 + 4,84 tt ^ M 

- — ^ — = 2. 294 tonnellate 

2 x 1. 87 

in cifra esatta 2. 3 tonnellate. 

Giusta cotali coefficienti proporzionali, puossi computare il ca- 
rico lordo totale da rimorchiarsi per anno. Questo carico sarà: 
viaggiatori . . 180,000 X 0. 6 tonnellate = 108,000 tonnellate, 
merci 270,000 X 2. 3 » = 621,000 » 



e quindi un carico totale di 729,000 tonnellate. 

Sembraci opportuno di aggiungere al soprascritto tonnellaggio, 

quello che dee risultare dai bagagli non compresi nel peso del 

viaggiatore stesso. Noi adotteremo, a tale effetto, un peso medio 



2 o 3 treni da merci , a seconda dell' intensità del traffico e dei 
bisogni del servizio. 
La composizione di questi diversi treni sarebbe in media come 
segue : 



DESIGNAZIONE 
DEI TRENI 


NUMERO 

del 

VIAGGIATA 


CARICO LORDO 

delle 

VETTURE 
da 

VIAGGIATORI 


CARICO LORDO 

per 

BAGAGLI 

• 

POSTA 


PESO NETTO 

delle 

MERCI 


CARICO LORDO 
delle 

MERCI 


CARICHI LORDI 
TOTALI 


1 Treno espresso . . 

1 Treno diretto. . . 

2 Treni misti • . . , 
2 o 3 Treni da merci 

Totale per giorno 
in una direzione. 

Totale per anno 
nelle dne direz. 1 


41 

73 

131 


tona. 

24,6 
45,0 
78,6 


tona. 

20,0 
20,0 
24,0 


toaa. 

12,0 
113,0 
245,0 


tona. 

27,6 
259,9 
563, 5 


tona. 

44,6 

92,6 

362,5 

363,5 


247 


148,2 


64,0 


370,0 


851,0 


1065,2 


180,310 


108,186 


46,720 


270,100 


621,230 


776,136 («) 



Daremo ora le necessarie indicazioni sui tipi delle locomotive 
e sulla velocità media che crediamo potersi adottare. 

Pei treni espressi noi abbiamo supposto , su tutta la percorrenza 
Coirà - Biasca , macchine da viaggiatori del tipo istesso che regna 
sulle ferrovie del Centrale e del Nord - Est Svizzero. Esse andreb- 
bero con una velocità media: di 40 chilometri all'ora, sulla linea 
inferiore Coirà -Trons, e di 20 chilometri all'ora soltanto, sulle 
pendenze di 25 °/ 00 . In quest' ultimo caso le Locomotive trascinano 
facilmente ancora un carico lordo medio di 90 tonnellate (Loco- 
motiva compresa). 



(') Se, come è possibile, una parte de' viaggiatori, che noi abbiamo ammessi pei 
treni misti, volesse profittare dei treni-poste o espressi, ciò potrebbe farsi agevolmente, 
senza che la velocità dei treni ne sia diminuita o che le macchine vengano impedite 
di rimorchiare i convogli. Si è visto che noi non abbiamo contato che 6 viaggiatori 
per asse, nell'atto che ve ne capiscono 12, sia giusta il sistema di vettura francese, 
sia nell'americano. Il peso del treno non si aumenterebbe, per conseguenza, che del 
peso dei viaggiatori soli e dei loro bagagli, il che è evidentemente cosa di poco momento. 
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Non essendo guari possibile di darsi ragione, anco solo approssi- 
mativa, dell'intensità proporzionale del traffico dirigentesi sull'Italia, 
per rapporto alle transazioni in senso contrario, e dei ritorni a 
vuoto che risulterebbero nella direzione meno favorita, noi ab- 
biamo quindi stimato di dover fare il computo assai largamente. I 
nostri calcoli suppongono perciò un numero totale di 80 assi o di 
40 carri tornanti a vuoto, ossia il carico lordo di due treni ausiliari. 
Per questo fatto, il numero annuale dei treni sarebbe aumentato di 

2 treni X 365 giorni = 730 treni. 
Si otterrebbe un di più di 
730 treni X 157,535 chilom. = 115,000,55 treni = chilometri 
ed un aumento del carico lordo rimorchiato di 
730 treni x 40 assi X 2, 42 tonn. = 70, 664 tonnellate lorde. 
Il definitivo risultamento, rispetto al lavoro di trazione da ope- 
rarsi dalle Locomotive, diviene il seguente: 

Numero annuo de' treni 5,566 — 

Numero giornale 15,25 

Chilometri — treni all'anno 876,839,81 

Carico lordo rimorchiato all'anno (non comprese le 

locomotive) in tonnellate 846,364 — 

Le locomotive di rinforzo fra Trons e Biasca avrebbero da ef- 
fettuare queste percorrenze: 

Doppia trazione de' treni montanti chilom. 206,378, 66 

Ritorni della sola locomotiva » 174,214, 70 



Totale di locomotive = . . . . chilom. 380,593, 36 
Aggiungendo a questo numero quello dei treni 

trascinati da una sola locomotiva .... » 876,839, 81 
ottiensi il numero totale annuo dei chilometri 

* 

da percorrersi dalle locom. 6 di diversi tipi, chilom. 1,257,433, 17 
Gli Estimi nostri sono basali su questa cifra del lavoro di tra- 
zione da effettuarsi. Quanto ai prezzi unitari dei principali articoli 
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Il soprascritto quadro ci indica il limite che raggiunger potreb- 
bero le tariffe della linea del Lucomagno. Ne emerge che, con 
un sussidio di soli 40 milioni, il Lucomagno esige tariffe medie 
inferiori a quelle che l'opuscolo istesso del San Gottardo repula 
necessarie per conseguire il traffico da essolui supposto. D'onde 
si deduce che, con un sussidio di 40 milioni soltanto, il Luco- 
magno potrà tulto cattivarsi questo traffico medesimo. 



PARTE SECONDA 



■•o»- 



SAN GOTTARDO, 
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FERROVIA DEL SAN GOTTARDO 



Non è punto intendimento nostro d'intraprendere qui una discus- 
sione critica dell' opuscolo di fresco pubblicato sotto il titolo : « Il 
S. Gottardo nel rispetto tecnico. » Tranne pochi punti speciali, 
noi ammetteremo tutte le indicazioni di quella scrittura, sulle con- 
dizioni e sul costo di stabiliremo del passaggio Centrale; convinti 
come siamo che su quelle basi forniteci dal Gomitato istesso del 
S. Gottardo, ci sarà agevole il provare quanto la linea attraverso 
al Lucomagno sia superiore a quella del Gottardo , e quanto mag- 
giori vantaggi possa la prima procurare al commercio ed al traffico. 

In quanto ai punti speciali a rispetto dei quali noi non possiamo 
starcene puramente e semplicemente all' opuscolo del S. Gottardo , 
accenneremo, in primo luogo, come questa linea comporti pendenze 
di 25 per mille nel passaggio di curve di. 300 metri di raggio. 
Nel nostro progetto del Lucomagno noi abbiamo ridotto a 15 per 
mille le declività là dove trattasi di passar curve tanto pronunciate. 
Affinchè si possano, adunque, assimilare i due progetti, sembra 
necessario modificare nello stesso senso il progetto del S. Gottardo; 
il che faremo prendendo in considerazione i dati stessi sommini- 
strati dai periti di questo valico nel loro opuscolo. 

8 
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Inoltre, noi non possiamo ammettere le cifre estimative del S. Got- 
tardo , in quanto si riferiscono al grande Sotterraneo di 14,800 
metri; e la ragione di ciò si è che la cifra in questione è in aperta 
contraddizione con le esperienze fatte nel traforo del Moncenisio, 
esperienze che, sole, possono pur pure fornire indizi per la estima- 
zione del costo di un simile lavoro. 

In terzo luogo, e per non rendere più che non occorra lungo 
e complicato il nostro lavoro, noi partiremo da una premessa 
troppo favorevole al S. Gottardo, facendo astrazione dallo stabili- 
mento della linea che si dirama da Goldau per Kussnacht a Lu- 
cerna , e non considerando che la linea principale destinata a 
congiungere le reti Svizzera ed Italiana (Buonas - Gamerlata) ed 
il tronco Gubiasco - Locamo. È questa infatti la sola linea che 
debba esser presa in esame, e che può esattamente determinare i 
rapporti esistenti fra le due linee competitrici non che il reale va- 
lore di ciascuna di esse. 

Gi rimane ad osservare, da ultimo, che come già pel Luco- 
magno, così pure pel S. Gottardo, moi supponiamo linee ad un 
binario da Buonas a Fioras e da Airolo a Locamo e Gamerlata. 
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CAPO I. 



Tracciata della linea ed Estimo 



SI. - Tracciato. 

Noi partiamo dall'ipotesi che l'opuscolo tecnico del S. Gottardo 
sia noto alla maggior parte dei nostri lettori, e ci proponiamo 
quindi di compendiare la nostra descrizione quanto più brevemente 
fia possibile. 

Giusta il traccialo scelto dai periti del S. Gottardo , la lunghezza 
della via a doppio binario, tra Fiora e Biasca, sarebbe di chi- 
lometri 97. 20; ma riducendo a 15 per mille le declività nel pas- 
saggio delle curve di 300 metri, fa d'uopo aggiungere una lun- 
ghezza di 3. 21 chilometri. La lunghezza della linea risulterebbe 
adunque, mercè di questa modificazione = 100.41 chilom. La 
massima pendenza progettata è di 25 per mille; essa trovasi sur 
un totale sviluppo di chilometri 52.600 — (3282 + 2710 (*)) 
= 46.608 chilometri. Il raggio medio di curvatura è di 300 metri, 
e le punte di regresso sono abolite. La galleria culminante è pro- 
gettata con una lunghezza di 14,800 metri tra Goeschenen ed 
Àirolo, e deve avere la sua entrata settentrionale all'altezza di 
1110 metri, e la sua entrata meridionale a quella di 1155 metri 
sul livello del mare. Il punto culminante del Sotterraneo trovasi 
verso il mezzo, alla quota d'altitudine 1162,5; le pendenze pro- 
gettate, verso ciascuna estremità della galleria, sono: di 7 °/ 00 

(*) Curve in circolo ridotte da 25 a 15 per mille. • 
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Da sicure ed autorevoli notizie, non che, dalle Relazioni della 
Commissione stessa al Ministro dei Lavori Pubblici (in data dei 
30 giugno e 27 luglio 1864) noi ricaviamo gli schiarimenti che 
seguono. 

Tanto la Commissione quanto la Compagnia d'intraprenditori che 
erasi presentata per assumere i lavori , presero a base dei loro cal- 
coli per gli 8 chilometri che ancora rimanevano ad eseguirsi, un 
aumento progressivo di 500 in 500 metri delle spese di perfora- 
zione. La Compagnia d'intraprenditori cominciava la sua scala di 
prezzi pei primi 500 metri, con la cifra di L. 5500 per metro 
corrente; e la aumentava ad ogni sezione di 500 metri, delle quali 
8 ancora ne restavano, di L. 100 per sezione, talché il prezzo 
per T ultima era di L. 6300 al metro , e la media di tutte le se- 
zioni L. 5900. 

La Compagnia domandava inoltre la cessione gratuita di tutte 
le opere di adattamento già fatte, vale a dire ogni sorta di edifici, 
officine , macchine , strumenti , provviste di materiale , tutte le mac- 
chine ed opere idrauliche, pneumatiche ecc. ecc., ed altresì una 
somma supplementare per portare a compimento il sistema delle 
opere di adattamento. Il totale prezzo di tutte queste prestazioni 
del governo era messo in conto per L. 9,900,000, tuttoché le 
spese già fatte per gli oggetti di adattamento esistenti abbiano no- 
tevolmente oltrepassato la cifra colla quale figurano in quella di 
L. 9,900,000. 

La Commissione del Governo, all'incontro, stabiliva il prezzo 
di L. 4,860 per la prima sezione di 500 metri; e, con una pro- 
gressione più complicata di quella della Compagnia, arrivava, per 
l'ultima sezione, al prezzo di L. 6360, ed al prezzò medio di 
L. 5493 per metro corrente. Per gli adattamenti da cedersi alla 
Compagnia, la Commissione ammette la stessa cifra, ma riduce, 
per contro, alquanto quella del loro completamento, di guisacchè 
per entrambi essa non arriva che alla somma totale di L. 9,787,600. 
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E noto che la massa del S. Gottardo è composta di pietre in 
generale durissime , il che riconoscono pure gli Ingegneri del Got- 
tardo. A seguito delle esperienze fatte sinora , ed ultimamente sul 
Cenisio, non sembra per verità permesso di potersi aspettare sul 
San Gottardo ad un avanzamento di 1000 metri o più all'anno. 
La supposizione stessa di un avanzamento annuo di 925 m. sembra 
di molto esagerata. 

Noi vogliamo cionnullameno accettarla ed accostarci, anche sotto 
questo rispetto, per quanto è possibile, alle indicazioni dei periti 
Gottardisti. Ma noi aggiungeremo al tempo, che l'annuo avanza- 
mento di 925 metri esige, in vece di un anno, due anni per le 
opere di adattamento, come edifici, officine, macchine ecc. Chiunque 
si rappresenti la loro importanza ed estensione, dovrà per fermo 
rimaner convinto che il termine di un anno . è debole troppo e 
che quello di due anni è ben lungi dal peccare di esagerazione. 
Noi estimiamo quindi il tempo necessario per lo stabilimento delle 
opere di impianto e per la costruzione della galleria, a 18 anni. 

Per tutte le altre parti della ferrovia del Gottardo, noi ammet- 
tiamo un tempo dì costruzione di 5 anni, non trovandqvisi altre 
gallerie od altre opere eccezionali che non possano compiersi in 
tale periodo. 

Epoche della costruzione e della entrata in esercizio 

delle linee di accesso 
Buotias-Goeschenen y Camerlata-Airolo e Gubiaseo-Lucarno. 



N* 1. COSTRUZIONE. 



Essendo chiaro che il traffico su queste linee sarà poco rilevante, 
se prima la linea intera tra Camerlata e Buonas non è posta io 
esercizio, l'interesse evidente di una Compagnia per la strada del 
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dai più caldi fautori del S. Gottardo. Che se, dunque, deduciamo 
questa rendita netta dagli interessi da servirsi, fino al compimento 
della galleria, ai capitali investiti nell'impresa dalla speculazione 
privata, arriviamo probabilmente coi nostri calcoli ad un risulta - 
mento più favorevole del vero. 



ESTIMO DEL COSTO DI STABILIMENTO 



Costo di costruzione senza gli interessi. 

Giusta quanto abbiamo prima d'ora osservato, noi lascieremo 
in disparte nelle nostre estimazioni la linea da Goldau per Kus- 
snacht a Lucerna, e piglieremo, come punto di partenza della linea 
del S. Gottardo , Buonas a nord delle Alpi. Il nostro Estimo sten- 
derassi adunque alle linee Buonas-Camerlata e Gubiasco-Locarno. 

Secondo le indicazioni dei Sigg. Periti del Gomitato del S. Got- 
tardo, il costo d'impianto di queste diverse linee, non compresi 
gli interessi de' capitali investiti durante la costruzione , sarebbe 
il seguente: 

Chilometri Costo 

1.° Buonas-Fiora (a semplice binario Lungh. 39.484 L. 13,298,229 

2.° Fiora-Biasca ( non compresa la galleria ) 

(a doppio binario) » 82.400 » 56,024,683 

3.° Grande galleria culminante (senza la via) » 14. 800 

questa galleria dev'essere estimata, giusta 

gli schiarimenti di sopra forniti , almeno a » 74,000,000 

4.° Doppio binario nella galleria (giusta estimo 

del rapporto tecnico del S. Gottardo ... » 1,225,880 

5.° Materiale rotante, calcolato sulla lunghezza 

della galleria, giusta estimo del rapporto 

tecnico del S. Gottardo . . » 651,200 

A riportare. Lungh. 136. 684 L 145,199,992 
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5 °/ su '* a differenza tra i sussidi ed il costo della galleria, pe- 
rocché questa differenza dovrebbe allora naturalmente esser fornita 
dalla Compagnia e versata duranti i 18 anni della costruzione della 
galleria. 

Il complesso degli interessi semplici o composti così calcolati, 
ci dà: 

per un sussidio di 74,000,000 L. 87,436,966 

» 60,000,000 » 93,777,840 

» 50,000,000 » 98,307,034 

» 40,000,000 » 102,836,226 

ed il capitale generale necessario all'Impresa del Gottardo, diventa, 

compresivi gli interessi durante la costruzione: 

CAPITA LB INTERESSI 

sussum smotTi Dl «,,«„,„„ duranti i lavori ■ """" 6KTOAlB 

L. 74,000,000 L. 479,952.954 + L. 87,436,966 = L. 267,389,920 

» 60,000,000 » 479,952,954 ■+• » 93,777,840 = » 273,730,794 

» 50,000.000 » 179,962,954 + » 98,307,034 = » 278,259,988 

» 40,000,000 » 179,952,954 ■+■ » 102,836,226 = » 282,789,180 

Finalmente il capitale necessario, all' infuori dei sussidi e da 
fornirsi dalla privata speculazione, si ottiene così 

CAPITALE TOTALI, INTEUSSI CAPITALE DA FORNIRSI 

'«»" I* IMPORTO DBI SUSSIDI! *»"* IN SOMMA BOTONDA 

COSTRUZIONE COMPRESI 8PBCOLAXIONE PRIVATA 

L. 267,389,920 - L. 74,000,000 = L. 193,389,920 L. 193,400,000 

» 273,730,794 - » 60,000,000 = » 213,730,794 » 213,800,000 

» 278,259,988 - » 50,000,000 = » 228,259,988 » 228,300,000 

» 282,789,180 - » 40,000,000 = » 242,789,180 » 242,800,000 
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CAPO IL 

Esercizio 



Dopo avere dimostrato che un esercizio regolare della ferrovia 
del Lucomagno non offre dubbio alcuno , quello della ferrovia del 
S. Gottardo dee pure essére considerato come certo , per quanto 
almeno dipende .dalle circostanze climatiche e dalle condizioni tee- 
niche relative a pendenze e curve. 

In questa occasione noi vogliamo ancora osservare che, se 
vuoisi spendere per gallerie contro le nevi tutta la somma a tale 
oggetto portata sul Bilancio della ferrovia del Lucomagno, la via 
scoperta cade 6no ad un'altezza di 1600 metri circa; di guisa 
che le due linee trovansi in condizioni climatiche poco diverse, 
avendo noi veduto che a questo riguardo esiste una differenza di 
circa 300 metri fra il Gottardo ed il Lucomagno a favore di que- 
st' ultimo. 

Rispetto alla questione se l'esercizio di lunghe gallerie senza 
pozzi non incontrerà difficoltà, noi non vogliamo qui che segna- 
larla, senza addentrarci nella sua disamina. 
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capo m. 

Condizione commerciale del S. Gottardo 



Per renderci esatto conto della condizione del S. Gottardo in faccia 
al Commercio ed alla Circolazione, noi seguiremo rigorosamente 
il metodo istessso già sopra applicato al Lucomagno. Dobbiamo, a 
tale oggetto, fissare dapprima il reddito netto che occorrerebbe 
conseguire annualmente sulla linea principale Buonas - Camerlata , 
per assicurare al capitale privato investito nell'impresa un interesse 
minimo di 6 °/ . Da questa somma noi dedurremo , come facemmo 
per la ferrovia del Lucomagno, e per le già indicate ragioni, le 
entrate nette della linea Gubiasco-Locarno. In seguito avremo da 
stabilire le spese di esercizio della linea Buonas-Camerlata, le en- 
Irate lorde e con queste* le tasse minime medie che fa d' uopo 
applicare sulla ferrovia del Gottardo pel supposto traffico di: 

180,000 viaggiatori, e 

270,000 tonnellate di merci, 
tenuto conto dell'entrata chilometrica di L. 2100 per traffico di 
Bestiame. 



Rendita netta annuale richiesta. 

La rendita netta deve essere, nelle diverse ipolesi di sussidii 
e di capitali privati, la seguente: 



PARTE TERZA 



PARAGONE GENERALE 

PfcA LA FEEBOVIA SUL 

LUCOMAGNO 

R QUELLA DEL 

SAN GOTTARDO 
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Quadro indicante, sotto diverse ipotesi di Sussidii, il Capitale di Stabilimento necessari 

^ il Reddito netto necessario per far produrr 



IMPORTO 


CAPITALE DI STABILIMENTO 


CAPITALE PRIVATO 


DEI 


COMPRESI GLI INTERESSI DURANTI I LAVORI 


DA FORNIRSI DALLA SPECULATONE 


SUSSIDII 


LINEA 


LINEA 


LINEA 


LINEA 




DEL LUCOMAGNO 


DEL S. GOTTARDO 


DEL LUCOMAGNO 


DEL S. GOTTARDO 


Lire 


Lire 


Lire 


Lire 


Lire 


74,000,000 


138,871,286 


267,389,920 


64,900,000 


193,400,000 


60,000,000 


140,621,286 


273,730,794 


80,650,000 


213,800,000 


50,000,000 


141,871,286 


278,259,988 


91,900,000 


228,900,000 


40,000,000 


143,121,286 


282,789,180 


103,150,000 


242,800,000 



Quadro indicante le Tariffe medie necessarie per conseguire sulk due linee, Lucomagw 

6 p. % del Capitale da fornirsi, aWinfuor 





LINEA DEL 


LUCOMAGNO 


LINEA DEL S. GOTTA! 


I1HPORTO 


• 










- 




TARIFFA 


TARIFFA 


INTROITO 


INTROITO 


TARIFFA 


TARIFFA 


INTROITO i 


DEI 


media per 


media per 


per traffico di 


totale annuo 


media per 


media per 


pertraleoi 




viaggiatore 


tonnellata 


bestiame 


per 


viaggiatore 


tonnellata 


bestiai* 


SUSSIDII 


trasportato 


di merce tra- 


per 


chilometro 


trasportato 


di merce tra- 


P» 




ad 


sportata ad 


chilometro 


di 


ad 

• 


sportata ad 


chilometro 




1 chitoni. 


i cbjlom. 


di linea 


linea 


1 chilom. 


1 chilom. 


di liaea 


lire 


Ceates. 


Center 


Lire 


Lire 


Gentes. 


Gentes. 


lire 


74,000,000 


5.739 


'9.184 


1607 


36,736 


11.282 


18.053 


3147 


60,000,000 


6.962 


10. 179 


1781 


40,715 


12. 149 


19.439 


3404 


50,000,000 


6. 806 


10.889 


1906 


43,557 


12.767 


20.427 


3575 


40,000,000 


7.S49 


11.599 


9029 


46,400 


13.384 


21.414 


3753 



CAPO 111. 



Capitale di Stabilimento e servizio degli interessi 



dorante la Costruzione 



IJNKA DEL IJ7C0MAr.NO LINEA DEL S. GOTTARDO 

(Oiira-Oimerlata e (ìuhiasco-Ijjcarno) (Buonas-Camerlala e Gubiasco-Locarno) 
L. 131,663,366 L 179,952,958 
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CAPO IV 



Confronto delle Tariffe e delle zone commerciali 



Troppo lungo per fermo sarebbe il voler basare i nostri con- 
fronti fra le tasse che fa <T uopo prelevare per le ferrovie del Lu- 
comagno e del San Gottardo, su tutte le ipotesi di sussidio che 
noi abbiamo supposto , sovratutto ove si rifletta che il risultamento 
finale sarà sempre presso a poco identico. 

Superfluo del pari sarebbe lo stabilire qui le tasse di trasporto 
per differenti articoli speciali, siccome fecero gli Autori dell' upuscolo 
« II San Gottardo nel rispetto commerciale », essendo chiaro che 
debbesi ognora conservare tra le tasse del Lucomagno e del Got- 
tardo la proporzione che risulta giusta l' importo dei sussidii per 
le tariffe medie. 

In ogni caso particolare in cui venga supposta una tassa mag- 
giore o minore della tassa media , il vantaggio apparterrà pur sempre 
a quella delle due linee , la quale la ottiene sull' altra applicando 
ad entrambe la media tassa. 

Ci asteniamo ugualmente da qualsivoglia paragone tra le tasse 
sul Lucomagno e sul Gottardo, e quelle di altre vie di comunica- 
zione, che potessero prendersi per avventura a disamina pel traf- 
fico internazionale e sovratutto per quello tra l'Europa, l'Oriente 
ed i paesi Transatlantici. 

Quando noi avremo provato che la ferrovia del Lucomagno è 
superiore a quella del San Gottardo pel traffico tra l' Italia e tutti 
i paesi situati a borea delle Alpi, sarà dimostrato del pari esser 
la prima più acconcia della seconda a mettere l'Italia in grado 
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Tariffa tra il Cantone Ticino e le altre -parti della Svizzera. 

Come punto di partenza , prendiamo Gamerlala. Tutto il Cantone 
Ticino essendo situalo a Nord di questa stazione limitrofa, basta, 
per la estimazione delle due strade ( pel Lucomagno e pel S. Got- 
tardo) dare la tariffa per Gamerlata. 



Tariffa media tra il Cantone Ticino (àa CamerlataJ e le altre parti 

della Svizzera. 



TASSE TOTALI. 



PER VIAGGIATORE 

DA CAMERLATA P el *•* 

• LUCOMAGNO GOTTARDO 

Lire Lire 

a Lucerna 24.78 27.74 

» Zurigo 21.69 28.86 

» Basilea 26.98 32.60 

» Berna 28. 42 33. 67 

» Aarau 24.26 -31.27 

» Sciafita» 23.70 31.75 

» Cbaux-de-Fonds 31.34 36.58 

» Losanna 33.44 38.69 

» Ginevra 36.27 41.52 

» San Gallo 20.57 33.14 

» Glarona 18.66 33.08 

» Coirà 15.11 35.43 

» Altdorf* 25.95 21.15 

» Schwytz 25.09 23.39 



PER TONNELLATA 


DI MgBCS 


p.l 


H " 


LUCOMAGNO 


«OTTABDO 


Lire 


Lire 


45.57 


44.98 


38.73 


47.46 


50.44 


55.74 


53.64 


58.10 


44.42 


52.80 


43.17 


53.85 


60.09 


64.55 


64.75 


69.22 


71.01 


75.47 


36.25 


56.93 


32. 04 


56.80 


26.08 


62 - 


48.17 


33.83 


46.27 


37.41 
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DIFFERENZE. 

IN FAVORE DEL LUCOMAGNO IN FAVORE DEL GOTTARDO 

DA CAMBRLATA P« P« V* P" 

VIAGGIATORE TOWN. DI MERCE VIAGGIATORE TOWN. DI MERCE 

Lire Lire Lire Lire 

a Lucerna 2.96 0.59 

» Zurigo 7.17 8.73 — — — — 

» Basilea 5. 62 5. 30 

» Berna 5. 25 4. 36 ' 

» Aarau 7. 01 8. 38 

» Sciaffusa 8. 05 10. 68 

» Chaux-de-Fonds 5 24 4. 46 

» Losanna 5. 25 4. 47 

» Ginevra 5. 25 4. 46 

» San Gallo 12.57 20.68 

» Glarona 14. 42 24. 76 

» Coirà 20. 32 35. 92 

» Altdorf — — 4. 80 14. 34 

» Schwytz 1.70 8.86 

Nota. — Le distanze, a partire da Coirà e da Buonas, furono 
calcolate giusta la lunghezza delle ferrovie attualmente esistenti in 
Is vi zzerà. 

Supponendo la linea da Goldau per Immensee a Lucerna, le 
distanze pel Gottardo «i ridurrebbero , verso Lucerna ed i luoghi 
situati a borea e ponente di questa città, di 12 chilometri. Del 
pari scemerebbe la distanza per Berna e l'Ovest della Svizzera di 
24 chilometri , costruita la linea da Langnau a Lucerna. 

Pel Lucomagno le distanze sarebbero più piccole di chilom. 41 

per Lucerna e l'Ovest della Svizzera, supponendo la linea da Rap- 

perswyl per Baar a Zug, e di 7 chilometri per Zurigo, Aarau, 

, Basilea ecc., mercè della linea da Rapperswyl a Zurigo lungo 

il Lago. 
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Per le tariffe che seguono, osserveremo soltanto che noi non 
abbiamo stabilito che quelle delle merci, perocché quelle pei viag- 
giatori non hanno che un interesse inferiore, ed è inoltre evidente 
che, in generale, dovranno essere elle pure più modiche pel Lu- 
comagno che pel Gottardo. 

Quanto alle piazze dell'Italia, per le quali ci siamo limitati a 
Genova, Torino, Milano ed Ancona, essendoché per le altre tutte 
i trasporti passeranno in una qualunque di queste quattro città, 
esisterà naturalmente la medesima differenza fra le lasse totali pel 
Lucomagno e pel S. Gottardo. 
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Tariffa media tra f Italia, U Belgio e 


l'Olanda (Tassa totale 


per tonnellata.) 


DESTINAZIONI 




BKJIOIO 






OLuAJNX>A. 


% 

9 
> 

3 


00 


•3 

a 

co 

o 


05 

a 

OD 
O 


Liegi 


s 


6 

OD 

< 


Rotterdam 


Da Genova. 


















Via Loeomagno. 


106,72 


103,57 


107,63 


112,32 


98,88 

l 


99,37 


114,77 


113,37 


» S. Gottardo. 


113,74 


110,59 


114,65 


119,34 


. 105,90 

* 


106,39 


121,79 


120,39 ; 


» Torino. 


• 
















Via Loeomagno. 


106,18 


103,03 


107,09 


111,78 


98,34 


98,83 


114,23 


112,83 


» S. Gottardo. 1 


113,20 


110,05 


114,11 


118,80 


105,36 


105,85 


121,25 


119,85 


» Milano. 


















Via Loeomagno. 


98,22 


90,07 


94,13 


98,82 


85,87 


85,87 


101,27 


99,87 


» S. Gottardo. 


100,24 


97,09 


101,15 


105,84 


92,89 


92,89 


108,29 


106,89 


» Ancona. 


















Via Loeomagno. 


132,02 


127,87 


131,93 


136,62 


123,67 


123,67 


139,67 


137,67 1 


» S. Gottardo. 


138,04 


134,89 


138,95 


143,64 


130,69 


130,69 


146,09 


144,69 1 



Tariffa media tra ? Italia e la Francia ('). 

Basilea (transito) 

Da e per Genova via Lucomagno 64. 72 via S. Gottardo 71 . 74 

*> » Torino » 64.18 » 71.20 

» » Milano » 51.22 » 58.24 

» » Ancona » 89.02 » 96.04 

Le tariffe che precedono non abbisognano di commenti. Esse 
dimostrano con tutta la possibile evidenza la superiorità grandissima 

(*) Sembra quivi superfluo occuparci della tariffa pel Mezzodì della Francia, poiché 
esso non adotterà certo la via di Svizzera pe' suoi trasporti da e verso l' Italia. Quanto al 
Centro ed al Nord della Francia, i trasporti che prendono la via svizzera pel S. Got- 
tardo, non potrebbero passare che per Basilea. Basta dunque notare le tasse per questa 
piazza, per conoscere la differenza nella tariffa per le due strade del Lucomagno e del 

Ci rt -.xx 1- 
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del Lucomagno sul Gottardo, e provano chiaramente come gli in- 
teressi commerciali di tutti i paesi situati ai due lati delle Alpi 
non saranno tutelati né potranno essere soddisfatti se non mercè 
della ferrovia del Lucomagno. 

Rimane ora che facciamo % alcune osservazioni sul tempo che i 
trasporti richiedono. Egli è naturale che in seguito alla lunghezza 
relativamente maggiore della linea del Lucomagno, il tragitto pei 
viaggiatori fra alcune città Svizzere ed il Ticino esige alquanto 
più tempo che pel S. Gottardo. L' effetto istesso dee , per conse- 
guenza, manifestarsi pei tragitti fra quei luoghi medesimi e l'Italia, 
e fra questa contrada ed alcune piazze di Germania. 

Per ciò che riguarda il Ticino, fa d'uopo notare primatutto 
che il movimento che avrà luogo tra esso e le altre parti della 
Svizzera, non sarà in ogni caso di ragguardevole importanza; ed 
inoltre che 1' economia sul mezzo di trasporto compenserà larga- 
mente il lieve aumento di tragitto sulla linea del Lucomagno. 

In quanto alla percorrenza a grandi distanze, è evidente che 
una differenza di una od anche di più ore è senza importanza al- 
cuna, poiché essa scomparisce affatto e si confonde nel tempo più 
o meno lungo che prendono, su tutte le ferrovie, le fermate, le 
manipolazioni doganali alle frontiere ecc. 

Meno ancora sensibili sono queste tenui differenze relativamente 
al trasporto delle merci, la cui consegna si conta a giorni e non 
ad ore, e per le quali una economia sulle tariffe è, in generale, 
di ben altra importanza, che un viaggio più breve, fosse pur tale 
di più giorni. 

Chiaro è adunque che questo piccolo vantaggio che il Gottardo 
potrebbe far valere, ed ancora soltanto per alcune contrade, non 
ha in fattici menomo valore. 
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CAPO V. 

Produttività 



Noi abbiamo finora esaminato le tasse medie che ciascuna delle 
linee, pel Lucomagno e pel Gottardo, è obbligata a prelevare, 
per poter fornire al capitale privalo investito nelle due imprese 
una rendita annua di 6 °/ . À tale effetto non ci preoccupammo 
della questione se le tasse medie, che abbiamo trovate giusta le 
cifre dei sussidii supposti, siano tali da poter ottenere i trasporti 
di 180,000 viaggiatori e di 270,000 tonnellate di merce, che 
hanno servito di base a tutti i nostri calcoli. C incombe ora, per 
conseguenza, di stabilire queste tasse medie, le entrate nette che 
ne risultano, e di esaminare in seguito qual rendita queste assi- 
curino al capitale privato. 

L' Opuscolo Commerciale del S. Gottardo dimostra che queste 
tasse non possono oltrepassare cent. mi 7, 5 per persona e chilo- 
metro, e 12 cent. rai per tonnellata di merce e chilometro, a meno 
di volersi esporre a sensibile ed immediala diminuzione nei sup- 
posti trasporti. Noi siamo perfellamentc del medesimo parere, e 
crediamo con gli Autori dell'opuscolo citalo, che sono quelli ap- 
punto i prezzi più alti che in media possano applicarsi. 

Noi li ammettiamo per le due linee, benché, per potere pre- 
tendere alla stessa quantità di trasporti, sia necssario che le spese 
di trasporto totale tra i punti di partenza e di destinazione, siano 
eguali per le due direzioni, e non già soltanto la tassa chilome- 
trica. Per ottenere questo risultamento , può dunque divenire ne- 



SUSSIDI) 


DILLI SPECO LAI IO KB PRIVATA 




MPPOST, 


Lucomngno 


Gottardo 


Lucimi a gin 


Lìr. 


LI,, 


LITI 


Uh 


74,000,000 


64,900,000 


193,400,000 


6,570,000 


60,000,000 


80,650,000 


213,800,000 


6,570,000 


50,000,000 


91,900,000 


226,300,000 


6,S70,000 


40,000,000 


103.150,000 


242,800,000 


6,570,000 



Lue ii magno Gottardo Lucomagno Gottardo 



6,274,800 10.123 3.244 

6,274,800 8. 146 2-935 

6,274,800 7.149 2.748 

6,274,800 6.369 2.584 



Queste cifre non possono lasciare il menomo dubbio sulla scelta 
di quella fra le due lince il cui stabilimento apparisca finanziaria- 
mente possibile, mentre l'altra non potrà giammai sperare di poter 
riunire i capitali necessari, neltampoco con un sussidio notevol- 
mente più cospicuo del più grande che noi abbiamo supposto. 



PARTE QUARTA 



PARAGONE SPECIALE 



DI UNA FBRHOVIA CON GRANDE GALLERIA ATTRAVERSO AL 



LUCOMAGNO 



CON LA FERROVIA ATTRAVERSO AL 



S. GOTTARDO 



CONCLUSIONE. 
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Dopo avere nelle precedenti pagine dimostrala ampiamente (cre- 
diamo) la superiorità della ferrovia traversante il Lucomagno con 
una galleria di 1700 metri, al paragone di quella del S. Gottardo, 
stimiamo utile ancora di porre quest'ultima a raffronto di una 
strada ferrala traversante il Lucomagno con una galleria simile a 
quella che è progettata pel S. Gottardo. 

Scegliamo, a tale oggetto, uno dei numerosi progetti del Sig. Co- 
nonello La IN ice a. 



CAPO I. 



Descrizione del progetto 



La linea onde si tratta è proposta a semplice binario tra Coirà 
e Trons ed a doppio binario fra Trons e Biasca. Da Coirà a 
Trons per una lunghezza di chilometri 44, 8, e da Biasca fino 
ad Olivone, sur una di chilom. 25, 7, il tracciato è identico a 
quello della linea che abbiamo per lo innanzi descritta. 

A Trons si stacca da quest'ultima e, tenendosi più al fondo 
della valle, giunge a Dissentis. La lunghezza di questo tronco è 
di chilom. 11,505, di cui 11,005 con un declive di 18 per °/ 00 - 
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Da Dissenlis la linea monta, su una lunghezza di 2085 metri 
in ragione di 18 °/ 00 fino alla foce boreale del grande sotterraneo, 
situala ad una elevazione di 1102 melri sul mare. 

La lunghezza del sotterraneo è di 17,4 chilometri, dei qnali 
chilom. 11,7 senza e chilom. 5,7 con pozzi. 

Il profilo della linea nella galleria è il seguente, a partire del- 
l' ingresso settentrionale ; 
pendenze di 2, — °/ 00 sovra una lunghezza di metri 8300 

1, 13 °/ 00 » » » 4600 

19,867 » » » 4500 

Il punto culminante della linea è all'altezza di metri 1118, e 
r ingresso meridionale della galleria a quella di m. 1024 sul mare. 
La stazione di Olivone è situata a metri 5210 di distanza e 
la ferrovia vi arriva con una pendenza di 24, 63 °/ 00 sur una lun- 
ghezza di metri 4100, e con una pendenza di 25 °/ 00 a 1110 
metri di lunghezza. 

Da Olivone e Biasca il tracciato segue, come abbiamo osser- 
vato, quello della linea già descritta. 
Lunghezza totale della linea: 

Coira-Trons Chilom. 44, 8 

Trons-Olivone » 36, 5 

Olivone-Biasca » 25, 7 

Totale Chilom. 107, 
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CAPO IL 



Estimo 



Capitale di Costituzione. 

Quanto all' estimazione delle spese pei tronchi Coira-Trons ed 
Olivone-Biasca , noi ci atteniamo completamente alle cifre per noi 
trovate pel nostro primo progetto. 

Le spese di costruzione pel tronco Trons-Dissentfc , ossia fino 
air entrala della galleria, furono del pari stabilite giusta le stesse 
basi adottate per lo stesso tronco nel progetto superiore. Esatta- 
mente nella guisa medesima vennero calcolate quelle dall'entrata 
meridionale della galleria fino ad Olivone. 

Per la grande galleria noi abbiamo naturalmente adottato lo 
stesso costo chilometrico e lo slesso avanzamento annuo della 
perforazione pneumatica, che furono fissali per la grande galleria 
del S. Gottardo, pur tenendo conto delle minori spese e del tempo 
di costruzione un pò più breve che risulteranno dai lavori nelle 
parti del tunnel con pozzi. 

Di tal modo le spese della grande galleria riescono a L. 72,750,000 
(senza la costruzione della via). 

Di più noi abbiamo aggiunto come spese per una strada ordi- 
naria traversante il colle del Lucomagno, e necessaria durante il 
tempo della costruzione della grande galleria , una somma di 
L. 1,500,000. 

li 
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Il capitale totale di costruzione, senza contare gli interessi du- 
rante i lavori, deve essere estimato, giusta questi dati L. 11 4,900,000 
Aggiungiamo il costo delle linee da Biasca a Lo- 
camo ed a Camerlata » 32,050,000 

Capitale totale ..... L. 146,950,000 

La lunghezza della linea principale sarà: 

Coira-Biasca Chil. 107 — 

Biasca-Camerlata » 80 — 

Totale Chil. 187 — 

e quella di diramazione da Gubiasco a Locamo . . » 17. 6 

Totale Chil. 204. 6 

Per le linee d' accesso , noi ammettiamo , siccome abbiamo già 
detto, 5 anni per la loro costruzione; e, per la galleria, inclu- 
sivamente il tempo che occorre per impianto ed adattamenti, 
20 anni; e quindi un anno di meno di quello che occorrerebbe 
se la galleria fosse senza pozzi; e l'avanzamento annuo quello 
ammesso pel Gottardo, ossia 925 metri per anno e due anni per 
gli adattamenti. 



Interessi durante i lavori , Capitale totale e particolare. 



Noi calcoliamo questi elementi esattamente giusta il metodo 
istesso da noi seguito relativamente al S. Gottardo, e reputiamo 
perciò di poterci esonerare dall' indicare passo passo la via che 
abbiamo seguita. Fare altrimenti sarebbe lo stesso che ripetere 
inutilmente cose già dette. La sola cosa che quivi abbiamo da os- 
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. Su queste basi, la somma degli interessi da assommarsi col capitale 
di costruzione é di L. 79,797,490, e, per conseguenza, il capitale 
totale è di L. 1 46,950,000 -t- L. 79,797,490 = L. 226,747,490. 
Il capitale da domandarsi alla speculazione privata, sarà adunque 
di L. 226,747,490, meno L. 60,000,000 di sussidii = 
» 166,747,490, ossia, in somma rotonda, 
» 166,800,000. 
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CAPO III. 

Condizione commerciala 



Reddito netto. 

Il reddito netto che fa mestieri ottenere ogni anno sulla linea 
principale da Coirà a Camerlata, deve essere di 8 °/ sulla somma 
poc' anzi mentovala, meno il reddito netto di L. 70,000 della di- 
ramazione di Gubiasco-Locarno , e per conseguenza 
166,800,000 x 6 



100 



- 70,000 = L. 9,938,000 



Spese di Esercizio. 

Le spese di esercizio , basate sullo stesso traffico da noi supposto 
in lutti i nostri computi, e stabilite interamente giusta i principi! 
medesimi che ci furono di guida a rispetto del S. Gottardo e della 
linea superiore del Lucomagno, saranno per la linea Coira-Biasca 
di L. 19,500 per chilometro e per anno. Per la linea Biasca-Ca- 
merlata , noi contiamo naturalmente la stessa cifra di L. 18,900 
per chilometro. 

Adunque le spese di esercizio devono essere estimate: 
per la linea Coira-Biasca a chil. 107 X 19,500 = L. 2,086,500 
» Biasca-Camerlata » 79,890x18,900=» 1,509,921 



Totale . . L. 3,596,421 



o in somma rotonda L. 3,600,000 
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Introiti lordi e Tasse inedie. 

I Umli introiti componendosi delle rendite nette e delle spese 
Uì esercizio , devono 5 per conseguenza , essere sulla linea principale 
di L 9,938,000 + L. 3,600,000 = L. 13,538,000. 

Le tasse medie applicate giusta la nota tariffa, ammettente una 
percorrenza di • 

180,000 viaggiatori e 

270,000 tonnellate di merce, e calcolate come precendente- 
mente giusta le proporzioni di 7 cent. 5 per viaggiatore e 12 cent, 
per tonnelleta di mercanzia e chilometro, non che di L. 2100 per 
introito di trasporto di Bestiame, adottate dalla scrittura commer- 
ciale pel S. Gottardo devono essere le seguenti: 

INTROITO CHILOMETRICO TOTALE DELL' INTROITO 

DEL TRASPORTO BESTIAME CHILOMETRICO ALL' ANNO 

Lire Lire 

3,167 72,395 



PER VIAGGIATORE 


PER TONN. DI MERCE 


E CHILOMETRO 


E CHILOMETRO 


Ceat. 


Cent. 


11.311 


18. 099, 
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CAPO IV. 

Paragone con la Linea del S. Gottardo 



Condizioni tecniche e Climatiche. 

I principali vantaggi della linea del Lucomagno ora in esame 
su quella del S. Gottardo, sotto questa rubrica, sono i seguenti: 

1.° Nella direzione verso l'Italia, la più forte pendenza è di 
18 °/ 00 sur una lunghezza di chilometri 13, 09. — La linea del 
Gottardo, per lo contrario, presenta, nella stessa direzione, pen- 
denze di 18 a 25 °/ 00 sur una lunghezza di chilom. 25,85, fra 
i quali chilom. 22, 20 sono a 25 °/ 00 . 

2.° Nella direzione dall' Italia verso la Svizzera , le pendenze 
di 25 °/ 00 hanno una lunghezza di chilom. 22, 5 sulla linea del 
Lucomagno , e di chilom. 30, 4 su quella del S. Gottardo. 

3.° Il minimo raggio delle curve è sovra entrambe di 300 m. 

4.° Il punto culminante della linea del Lucomagno è a 1118 
metri d' elevazione sul mare; quello del Gottardo a metri 1162,5. 

5.° La foce boreale del grande sotterraneo è sul Lucomagno 
ali 9 altezza di metri 1102, e quella del lato meridionale a m. 1024. 
— Sul Gottardo sono, rispettivamente, a metri 1110 e 1155. 

Posto che (come abbiamo ampiamente provato a suo luogo) 
esiste, nel rispetto climatologico , una differenza di 300 metri a 
favore del Lucomagno, in confronto del S. Gottardo, ne discende 
che la linea a cielo aperto raggiunge comparativameute una alti- 
tudine minore di metri 308 a Nord e di m. 431 a Sud sul Lu- 
comagno che sul Gottardo. 
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Contro questi vantaggi, il Lucomagno non presenta che Fin- 
conveniente di un tempo di costruzione più lungo di 2 anni. 

Capitale di primo Impianto, Rendite e Tasse medie 
Capitale di costruzione senza gli Interessi duranti i lavori. 



FERROVIA DEL LUCOMAGNO 

Coira-Camerlata-Gubiasco-Locarno 
L. 146,950,000. 



FERROVIA DEL GOTTARDO 

Buooas-Camerlata-Gubiasco-Locarno 
L. 179,952,954. 



Supponendo per entrambe le linee un sussidio di 

L. 60,000,000, 
Il Capitale da fornirsi dalla specolazione privala è in somma rotonda: 
pel Lucomagno ... di L. 226,747,490 — L. 60,000,000 — L. 166,800,000 
» S. Gottardo. . . di » 273,730,794 — » 60,000,000 — » 213,800,000 



OLI INTROITI NETTI ANNUI 

PEI LA LINEA 

PRINCIPALE DEVONO ESSERE 


GLI INTROITI LORDI ANNUI 
DELLA LINEA PRINCIPALE 


GLI INTROITI LORDI 

PER ANNO E PER CHILOMETRO 

i 


sai Lucomagno 


sai Gottardo 


sul Lucomagno 


sul Gottardo 


sul Lucomagno 


sul Gottardo 


Lire 

9,938,000 


Lire 

12,758,000 


Lire 

13,538,000 


Lire 

17,118,000 


Lire 

72,395 


Lire 1 

77,757 1 



e, per conseguenza, le tasse minime da prelevarsi in media per 
assicurare questi lordi introiti , saranno: 



PER LA FERROVIA DEL LUCOMAGNO 


PER LA FERROVIA DEL S. GOTTARDO 


per 

persona 

e 

chilometro 


per tonn. ta 
di merce 

e 
chilometro 


del trasporto 

di bestiame 

per anno 

e chilometro 


Rendila 

totale 

per anno 

e chilom. 


per 
persona 

e 
chilometro 


per tonn. u 
di merce 

e 
chilometro 


del trasporto 
del bestiame 

per anno 
e chilometro 


Rendita 

totale 

per anno 

e chilom. 


Cent. 

11.311 


Cent. 

18.099 


Lire 

3,167 


Lire 

72,395 


Cent. 

14. 129 


Cent. 

19.439 


Lire 

3,404 


Lire 

77,757 



Le tasse sul Lucomagno potranno adunque essere di 6, 9 °/ ( 
più basse di quelle sul Gottardo, ossia elle devono essere di 7 °/ ( 
più alte su quest' ultimo che sul primo. 
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Paragone delle Tariffe e Zone Commerciali. 



Giusta coteste medie tasse, noi abbiamo formato le tabelle se- 
guenti sullo stesso sistema ed esattamente nel modo medesimo col 
quale abbiamo fatte quelle che esponemmo di sopra. Queste ta- 
belle forniscono di nuovo la prova della superiorità della ferrovia 
del Lucomaguo su quella del S. Gottardo. 

Tariffa media per il Cantone- Ticino e le altre parti della Svizzera. 



DA 

CAMERLATA 

A 


PER PERSONA E PER CHILOMETRO 


PER TONN. DI MERCE E CHILOM. 


TASSE TOTALI 


DIFFERENZE * 


TASSE TOTALI 


DIFFERENZE 


Lucom. 


Gottardo 


io favore 

del 

Lucom. 


in favore 
del 

Gottardo 


Lucom. 


Gottardo 


in fa » ore 
del 

Lucom. 


* 

in favore 
del 

Gottardo 


Lucerna 

Zurigo 

Basilea 

Aarau 

Chaux de Fonds 

Losanna 

• 

Ginevra 

San Gallo .... 
Glarona 

Altorf 

Sehwyz 


Lire 

30.82 
27.73 
33.02 
34.46 
30.30 
29.74 
37.38 
39.48 
! 42. 31 
26.61 

• 

24.70 
21. 15 
31.99 
31.13 


Lire 

27.74 
28.86 
32.60 
33.67 
31.27 
31.75 
36.58 
38.69 
41.52 
33.14 
33.08 
35.43 
21.15 
23.39 


Lire 
1.13 

0.97 
2.01 

6.53 

8.38 

14.28 


Lire 

3.08 

0.42 
0.79 

0.80 
0.79 
0.79 

10.84 
7.74 


Lire 

55.23 
48.39 
60. 10 
63.30 
54.08 
52.83 
69.75 
74.41 
80.67 
45.91 
41.70 
35.74 
57.83 
55.93 


Lire 

44.98 
47.46 
55.74 
58.10 
52.80 
53.85 
64.55 
69.22 
75.47 
56 93 
56.80 
62 — 
33.83 
37.41 


Lire 

1.02 

11.02 
15.10 
26.26 


Lire 

10.25 

- 93 

4.36 

5.20 

1.28 

5.20 
5.19 
5.20 

24 — 
18.52 
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Tariffa media fra l'Italia, il Belgio e V Olanda (tasse per tonnellata di merce). 



DESTINAZIONI 


BELGIO 


OLANDA. 


* 

u 
© 

>• 

3 


© 

3 

co 
co 

u 

« 


s 


03 
co 

o 


Liegi 


i 


e 

-♦-» 
00 

S 


a 

ed 
© 

«è-» 


Da Genova. 


















Via Lucomagno. 


116,38 


ì 13,23 


1 17,49 


121,98 


108,54 


109,03 


124,43 


123,03 


» S. Gottardo. 


113,74 


110,59 


414,65 


119,34 


105,90 


106,39 


121,79 


120,39 


» Torino. 


















Via Lucomagno. 


115,84 


1 12,69 


116,75 


121,44 


108 — 


108,49 


123,89 


122,49 


» S. Gottardo. 


113,20 


110,05 


114,11 


118,80 


105,36 


105,85 


121,25 


119,85 


» Milano. 


















Via Lucomagno. 


102,88 


90,73 


103,79 


108,48 


95,04 


95,53 


110,93 


109,53 


» S. Gottardo. 


100,24 


97,09 


101,15 


105,84 


92,40 


92,89 


108,29 


106,89 


» Ancona. 


















Via Lucomagno. 


140,68 


137,53 


141,59 


146,28 


132,84 


133,33 


148,73 


147,33 


» S. Gottardo. 


138,04 


134,89 


138,95 


143,64 


130,20 


130,69 


146,09 


141,69 



Tariffa media tra l'Italia e la Francia. 

per tonnellata di merce 



Basilea (transito) 

Da ed a Genova via Lucomagno 74. 38 via S. Gottardo 71 . 74 

» » Torino » 73.84 » 71.20 

» » Milano » 60. 88 » 58. 24 

» » Ancona » 98.68 » 96.04 



N. B. — Come già nella tariffa simile tra l'Italia e la Francia data di sopra, e per le 
stesse ragioni allora indicate, noi ci limitiamo a dare la tassa per Basilea. 
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ìscl totale 


per tonnellata) 






# 


■ * 


• ^_^^^^^_- 




1 a 

I a 

■ *** 

i *3 

1 s 

1 « 


OS 

o 

3 




te 

a 

s 


a 

te 

a 

•** 

53 

=5 
Eh 


3 


a 

"1 

é 

es 


3 

3 
te 

< 


Ut 

£ 

6 


a. 
€ : 


> 


78,45 


80,38 


77,19 


69,99 


72,01 


99,64 


78,85 


93,07 


69,49 


£ 


83,81 


86,15 


82,55 


75,35 


83,99 


104,09 


91,64 


105,05 


85,45 


L 


77,91 


79,84 


76,65 


69,45 


47,47 


99,10 


78,31 


92,53 


68,95 


* 


83,27 


85,61 


82,01 


74,81 


83,45 


103,55 


91,10 


104,51 


84,91 




64,95 


66,88 


63,69 


56,49 


58,51 


86,14 


65,35 


79,57 


55,99 





70,31 


72,65 


69,05 


61,85 


70,49 


90,59 


78,14 


91,55 


71,95 


* 


102,75 


104,68 


101,49 


94,29 


96,31 


123,94 


103,15 


117,37 


93,79 


» 

r 


108,11 


110,45 


106,85 


99,65 


108,29 


128,39 


1 15,94 


129,35 


109,75 


■ 


o 

Ut 

o 

2 


o 
a 

•+3 

C/3 


OS 

e 

Ut 


o 
te 

Ut 

.8 

6 

< 


03 
o 

1 


s 

Cfi 

03 

O 


03 

*o 
O 


•** 

Ut 

O 


Francoforte 
sul Meno 


^ 


130,06 


145,99 


142,30 


145,99 


150,04 


116,29 


115,75 


120,43 


98,20 


^ 


142,04 


157,97 


146,75 


150,44 


154,49 


120,74 


120,20 


124,88 


102,65 


^ 


129,52 


145,45 


141,76 


145,45 


149,50 


1 15,75 


115,21 


119,89 


97,66 


»3 


141,50 


157,43 


146,21 


149,90 


153,95 

• 


120,20 


119,66 


124,34 


102,11 


W 


116,56 


132,49 


128,80 


132,49 


136,54 


102,79 


102,25 


• 
106,93 


84,70 


06 


128,54 


144,47 


133,25 


136,94 


140,99 


107,24 


106,70 


111,38 


89,15 


,88 


154,36 


170,29 


166,60 


170,29 


174,34 


140,59 


140,05 


144,73 


122,50 


86 


166,34 


182,47 


171,05 


174,74 


178,79 


145,04 


144,50 


149,18 


126,95 
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Per nulla immutare alle basi per noi adottate relativamente 
alle tariffe comparative della ferrovia superiore del Lucomagno 
con quella del Gottardo, noi abbiamo conservato pure nelle ta- 
riffe or ora descritte la tassa chilometrica di 9 cent, per le fer- 
rovie germaniche, e di 7 cent, per le strade francesi. Or bene, è 
d' uopo osservare che tutta la zona da noi assegnata al Gottardo gli 
appartiene a condizione soltanto che queste tasse siano mantenute; 
ma, supponendo che la ferrovia badese si contenti, pel traffico di 
quella zona tra Gostanza e Kehl, della tassa di 7 cent, per ton- 
nellata e chilometro come le linee francesi da Basilea, e tenuto 
conto altresì della linea progettata da Hagenau per Gocheren a 
Thionville (che noi abbiamo ignorata nelle precedenti nostre ta- 
riffe), quella zona stessa rimane guadagnata interamente al Luco- 
magno. Egli è evidente che, occorrendo, le linee badesi non esi- 
terebbero un momento a ridurre piuttosto le loro tasse alla pari 
delle tasse francesi, anziché rinunziare a tutti i trasporti fra l'Italia 
e la zona onde qui si tratta. Possiamo dunque a buon diritto af- 
fermare che anche questa zona appartiene di fatto al Lucomagno 
e non punto al Gottardo. 



Produttività. 

Rimane che esaminiamo il profitto che può sperare il capitale 
privalo impegnato in queste intraprese. Dobbiamo , a tal fine, come 
già facemmo più sopra, applicare al traffico supposto per le linee 
alpine, le tasse medie necessarie per poterselo procurare. Elle sono 
(come vedemmo) di cent. 7 per viaggiatore, e di cent. 12 per 
tonnellata di merce e chilometro; più L. 2100 prodotte dal tra- 
sporlo pel bestiame ecc. 

Le rendite lorde saranno, per conseguenza, per le linee prin- 
cipali da Gamerlata a Goira e Buonas: 
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LUCOMAONO SAN GOTTARDO 

Lunghe*!» ChlL 186,9 Lunghe**» Chll. 8M,1 

180,000 viaggiatori a cent. 7,5 per Chil. L. 2,523,150. L. 2,971,350 

270,000 tonnellate a » 12,0 » » 6,055,560. » 7,131,240 
Introito del trasporto di bestiame ecc. . . 

L. 2100 per Chil » 392,490. » 462,210 

S'aggiungono gli introiti netti del tronco 

Gubiasco-Locamo » 70,000. » 70,000 

Totale L. 9,041,200. L. 10,634,800 

Vanno, per contro, in deduzione le spese 
di esercizio della linea principale. ...» 3,600,000. » 4,360,000 

Introiti netti da impiegarsi nel servizio degli 
interessi del Capitale privato L. 5,441,200. L. 6,274,800 

ossia. . . . . 3.262 % 2.935 o/ 

sul capitale privato di L. 166,800,000. L. 213,800,000 

INoi troviamo quindi sovra entrambe le linee un dividendo af- 
fatto insufficiente per allettare il capitale privato. La cagione tro- 
vasi nel tempo di costruzione eccessivamente lungo e nelle somme 
immense che fa d'uopo perciò mettere in conto pel servizio degli 
interessi duranti i lavori. — Fa dunque mestieri procurare di evi- 
tare questa calamità. — L'unico mezzo per giungervi è, per av- 
viso nostro, quello di rendere al più presto possibile produttive 
le somme spese nelle linee d'accesso; ma esse non possono tali 
divenire, se non mediante unaì ferrovia la cui parte alpina possa es- 
sere compiuta nel tempo istesso che le linee d'accesso. Ciò sup- 
pone il passaggio al di sopra della montagna. E solo di tal guisa 
che non pure si evitano, giusta il nostro parere, le accennate 
perdite d'interessi che tanto assolutamente si oppongono alla for- 
mazione di una Compagnia , ma si può giungere assai agevolmente 
alla costruzione della grande galleria quando la si giudichi neces- 
saria. 
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costruzione della linea dal punto ove essa abbandona la via già 
esistente, fino a quello ove di nuovo la raggiunge, sarà (almeno sul 
Lucomagno) minore della somma totale degli interessi che occor- 
rerebbe pagare alla Compagnia; ed inoltre , perchè, per alleviare 
i Governi, puossi perfettamente far partecipare la Compagnia, che 
già è in possesso della linea superiore, nelle spese della galleria. 
La Società può senza difficoltà alcuna acconciatisi , purché le si 
accordi, per esempio, durante un certo numero d'anni dopo la ul- 
timazione del sotterraneo e la sua entrata in esercizio* la facoltà 
di prelevare le medesime tasse chilometriche e per ta stessa lun- 
ghezza chilometrica ch'essa applicava per lo innanzi sulla linea 
più lunga al di sopra della montagna, e purché questa partecipa- 
zione sia presso a poco eguale alla differenza tra il prodotto di 
quelle tasse e quello che ottiensi applicando le stesse tasse chilo- 
metriche sulla lunghezza chilometrica reale della nuova linea infe- 
riore e più breve. 

A questa combinazione non si presta che il Lucomagno, e vi 
si presta assai felicemente in modo da soddisfare compiutamente a 
tutti gli interessi implicati nella questione; perocché non solo, 
mercè di esso , i paesi tutti ai due lati delle Alpi saranno in pochi 
anni dotati di una ferrovia continua infinitamente migliore di quella 
del S. Gottardo, e di un sicuro - e regolare esercizio; ijon solo si 
crea, con tale combinazione una impresa accessibile al privato ca- 
pitale; ma si porge eziandio la certezza di poter convertire il pas- 
saggio al di sopra del Lucomagno, in una linea con lunga galleria 
il giorno che lo si voglia, ed in una linea anch'essa infinitamente 
superiore a quella del S. Gottardo, tanto nei rispetti tecnici quanto 
nei climatici, nei finanziarii e nei commerciali, e la quale altresì 
non imporrà ai governi maggiori sacrifizi, ed anzi ne imporrà di 
minori, che quelli domandali dalla linea del S. Gottardo. 



ia 
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Conclusione. 



Riassumeremo qui in sul finire i risultameli ti dei nostri stùdi e 
confronti di una ferrovia pel Lucomagno e pel S. Gottardo , nei 
punti seguenti : 

1 .° L' immenso vantaggio di venire in possesso di una fer- 
. rovia continua collegante le reti Svizzere e Germaniche con la rete 
Italiana in pochi anni, è offerto unicamente dal Lucomagno e 
non punto dal S. Gottardo. 

2.° La ferrovia al di sopra del Lucomagno non è esposta 
ad alcuna difficoltà tecnica o climatologica tendente a pregiudicare 
la sua costruzione od il suo esercizio regolare durante tutto il corso 
dell' anno. — Mercè di assai modici sussidii , è lecito prevedere 
risultameli finanziarii atti ad invitare la speculazione privata a 
partecipare nell' impresa , neir atto che questa linea è capace di 
offrire al commercio , sotto il decisivo rispetto del trasporlo a buon 
mercato, vantaggi infinitamente superiori a quelli che la progettata 
ferrovia del S. Gottardo potrebbe mai presentargli. 

I vantaggi sono siffattamente superiori, che, a paragone con 
la ferrovia del Gottardo, tutti i paesi al lato boreale delle Alpi 
cadono nella zona commerciale del Lucomagno. 

3.° La ferrovia al di sotto del Lucomagno, con una galleria 
di 17,400 metri, è del pari superiore alla ferrovia pel S. Gottardo, 
così sotto il rispetto tecnico, come sotto il climatologico, il finan- 
ziario ed il commerciale. La zona mercantile di questa linea, pa- 
ragonata a quella della linea del S. Gottardo, è, per conseguenza, 
assai più grande e d' una importanza immensamente maggiore. Nel 
rispetto finanziario si presenta la difficoltà che i ri sul lamenti del- 
l' impresa, tuttoché sempre d'assai migliori che quelli della linea del 
S. Gottardo, non tendono però ad allettare il capitale privato ad 
inveslirvisi. 
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LCOOMAGXO 



SAN GOTTARDO 



CARLSBUHE. 



Genova-Camerlata 195 ! Genova-Camerlata 



Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza 124 

Costanza-Carlsruhe 249 



805 



CUtom. 

195 



Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Carlsruhe 197 



730 



PRIBOBOO. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Waldshut 175 

Waldshut-Friborgo 118 



725 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Friborgo ...... 63 



596 



EIDELBEBGA. 



Genova-Camerlata 

Camerlata-Coira 

Coirar-Lindau 

Lindau-Eidelberga, via Stoccarda. 



195 
237 
101 
321 

854 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Eidelberga 252 



785 



COSTANZA. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza 124 

556 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Costanza, via Romanshorn. 143 

558 
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LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



lObbach. 



Cfcllon. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Goira 237 

Coira-Waldshut 175 

Waldsthut-Lorrach . . . ... 65 



672 



Chilom. 



Genova-Ca&erlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Lòrrach 9 



542 



MANNHEIM. 



Genova-Camerlata 

Camerlata-Coira 

Coira-Lindau 

Lindau-Mannheim, via Stoccarda. 



195 
237 
101 
342 

875 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Mannheim 269 



802 



OFFBNBOBGO. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza 124 

Costanza-Offenborgo ..... 176 



732 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Oflenborgo 125 



658 



PFOBZHEIM. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Pforzheim 269 



GenovarCamerlata . . . . . . 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Pforzheim 238 



802 

SWGEN. 



750 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza ....... 124 

Costanza-Singoli 30 

586 



Genova-Camerlata. ..... 195 

« 

Camerlata-Buonas 220 

Buona-Sciaffusa. ...... 97 

Sciaffusa-Singen 20 

532 
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LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



ESSLINGEN. 



Chilom. 

Genova-Camerlata ...:.. 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau . . 101 

Lindau-Esslingen 196 



729 



Chilom. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas ...... 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Esslingen 193 



705 



HE1LBBONN. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Heilbronn 263 



796 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Bùonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Heilbronn 232 



744 



RBUTTINOEN. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza 124 

Costanza-Reuttingen 163 



719 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Reuttingen 153 



665 



STOCCABDA. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Stoccarda 210 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Stoccarda 179 



743 

TUBINGA. 



691 



Genova-Camerlata . 
Camerlata-Coira 
Coira-Costanza . . 
Costanza-Tubinga . 



195 
237 
124 
149 

705 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Scianffusa-Tubinga 139 

651 



475 



LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



TUTTLINOEN. 



Chilom. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Costanza • . 124 

Costanza-Tuttlingen 69 



625 



Chilom. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Tuttlingen . . , . . 59 



571 



ULMÀ. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira . ...... 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Ulma 117 



650 



Genova-Camerlata . . . . . . 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Ulma 155 



667 



ASCHAPFENBORGO. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Aschaffenborgo .... 424 



957 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Basilea 118 

Basilea-Aschaffenborgo .... 355 



888 



AUGUSTA. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Augusta 193 



726 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Augusta 240 



752 



BAMBBBGA. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Bamberga, via Ulma . . 351 

884 



Genova-Camerlata ...... 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Bamberga , via Ulma . . 389 

901 



176 



LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



KEMPTEN. 



Chllom. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Kempten 89 



622 



Chilom. 

195 



Genova-Camerlata . . . . , . 

Camerlata-Buonas ...... 220 

Buonas-Lindau, via Romanshorn 
e Rorschach 171 

Lindau-Kempten 89 



675 



MONACO. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Monaco 256 



789 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Monaco 303 



815 



NORIMBERGA. 



Genova-Camerlata . . . . . , 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau-Norimberga , via Ulma . 292 



825 



Cenova-Camerlata ,. ...... 

Camerlata-Buonas 

Buonas-Sciaffusa 

Sciaffusa-Norimberga, via Ulma 



195 

230 

97 

330 

842 



RATISBONA. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau. , 101 

Lindau-Ratisbona , via Monaco . 404 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Buonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

Sciaffusa-Ratisbona 151 



937 



963 



W URZBORGO. 



Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Coira 237 

Coira-Lindau 101 

Lindau- Wurzborgo , via Stoccarda 386 

919 



Genova-Camerlata . 
Camerlata-Buonas . 
Buonas-Sciaffusa . 



Sciaffusa- Wurzborgo, via Stoc- 
carda Moabach 



195 

220 

97 

355 

867 



177 



LUCOMAGNO 



•SAN GOTTARDO 



LIPSIA. 



tìenova-Camerlata 
Camerlata-Coira . 
Coira-Lindau . . 
Lindau-Lipsia . . 



Chllom. 

195 
237 
101 
644 

1177 



Chllom. 

Genova-Camerlata 195 

Camerlata-Bonas 220 

Buonas-Sciaffusa 97 

»Sciaffusa-Lipsia 682 



1194 



BERLINO. 



Genova-Lipsia 1177 

Lipsia-Berlino 163 

1340 



Genova-Lipsia 1196 

Lipsia-Berlino ....... 163 

1357 



BRKSLAVIA. 



Genova-Bamberga 884 

Bamberga-Breslavia 611 



1495 



Genova-Bamberga 901 

Bamberga-Breslavia . .... 611 

1512 



CHEMNITZ. 



Genova-Bamberga 884 

Bamberga Chemnitz 270 

1154 



Genova-Bamberga 901 

Bamberga-Chemnitz . . ... 270 

1171 



DANZICA. 



Genova^Berlino 1340 

Berlino-Danzica 482 



1822 



Genova-Berlino 1357 

Berlino-Danzica 482 



1839 



DRESDA. 



Genova-Bamberga 
Bamberga- Dresda 



884 
347 

1231 



Genova-Bamberga 901 

Bamberga-Dresda . . . 347 

1248 
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LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



ERFURT. 



Genova-Bamberga 
Bamberga-Erfurt . 



Cfcilom. 

884 
239 

1123 



Genova-Bamberga 
Bamberga-Erfurt . 



901 
239 

1140 



MADDEBORGO. 



Genova-Lipsia 1177 

Lipsia-Maddeborgo 118 

1295 



Genova-Lipsia . . 
Lipsia-Maddeborgo 



1194 
118 

1312 



STETTINO. 



Genova-Berlino 1340 

Berlino-Stettino 132 



1472 



Genova-Berlino 1357 

Berlino-Stettino 132 



1489 



BREMA. 



Genova-Eidelberga 864 

Eidelberga-Brema 577 

1431 



Genova-Eidelberga 785 

Eidelberga-Brema 577 



1362 



AMBORGO. 



Genova-Eidelberga . 
Eidelberga-Amborgo 



854 
618 

1472 



Genova-Eidelberga . 
Eidelberga-Amborgo 



785 

680 

1403 



LUBECCA. 



Genova-Eidelberga . . . . . 864 
Eidelberga-Lubecca 663 

1517 



Genova-Eidelberga 785 

Eidelberga-Lubecca 668 

1448 
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LUCOMAGNO , 



SAN GOTTARDO 



CASSEL. 



Genova-Eidelberga 854 

Eidelberga-Cassel. . . . . 288 



Chllom. Chilom. 

Genova-Eidelberga 785 

Eidelberga-Cassel 288 



1142 



1073 



COLONIA. 



Genova-Eidelberga . 
Eidelberga-Colonia . 



854 Genova-Eidelberga 785 

282 Eidelberga-Colonia ..... 282 

1136 I 1067 



CRKFELD. 



Genova-Colonia 1136 

Colonia-Crefeld 52 



1188 



Genova-Colonia 1067 

Colonia-Crefeld 52 



1119 



FRANCOFORTE S/M. 



Genova-Eidelberga 854 

Eidelberga-Francoforte S/M. . . 87 

941 



Genova-Eidelberga . . . 
Eidelberga-Francoforte S/M. 



785 
87 

872 



BELGIO ed OLANDA 



LUCOMAGNO 




SAN GOTTARDO 




ANVERSA. 




GUW 








237 


Camerlata-Buonas 




230 






600 





BBUS3KLLB. 

Genova-Basilea 662 I Genova-Basilea . 

Basilea-Brusselle 555 Basilea-Brusselle . 



555 

1084 



Genova-Basilea 
Basilea-Gand . 



662 
613 



Genova-Basilea 
Basilea-Gand . 



613 
1142 



Genova-Basilea 
Basilea-Ostenda 



Genova-Basilea 
Basilea-Ostenda 



Genova-Basilea 
Basilea-Liegi . 



Genova-Basilea 
Basilea-Liegi . 



m 



LUCOMAGNO 



SAN GOTTARDO 



NÀMUR. 



Chitoni. 



Genova-Basilea 662 

Basilea-Namur 495 



Chilo». 

Genova-Basilea 529 

Basilea-Namur 495 



1157 

AMSTERDAM. 



1024 



Genova-Basilea 662 

Basilea-Amsterdam 715 



Genova-Basilea 529 

Basilea-Amsterdam 715 



1377 

ROTTERDAM. 



Genovar-Basilea 662 

Basilea-Rotterdam 695 



1357 



Genova-Basilea 
Basilea-Rotterdam 



1244 



529 
695 

1224 



Distanze a Camrlata 

da Genova x . Chilom. 195 

» Torino » 189 

» Milano » 45 

» Ancona » 465 

Le distanze qui sopra da Genova e da Torino sono contate , via Voghera-Pavia 
e Milano; una linea diretta, via Mortara-Gallarate- Varese sarà più breve. 
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Mannheim 
(Porlo) 


Offenborgo 


a 1 

© 1 

•** 
** 1 


3 


Da Genova 


• 










1 


i 






via Lucomagno. 


805 


725 


854 


556 


672 


875 


732 802 


S 


n S. Gottardo 


930 


796 


985 


758 


742 


1002 


858 


950 


71 


Da Torino 


















• 


via Lucomagno. 


799 


719 


848 


550 


666 


869 


726 


796 
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III. 



CONFRONTI DELLA FERROVIA DEL S. GOTTARDO 



CON LA FERROVIA INFERIORE 



DSL 



LUCOMAGNO 



con Galleria di 17,400 metri. 
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QUESTIONE DELLE KEVL 
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Lire 
237 
694 
1,425 
5,658 
1,574 
5,023 
4,148 
2,852 

21,611 






► 



451 
1,610 

393 

209 
1,507 
4,648 
1,858 
1,970 

836 



SPESA 

MEDIA 

IN 

10 ANNI 



LUNGHEZZA 

delle 

SEZIONI 



Lite 

336 
444 
712 
4,140 
1,113 
3,462 
3,069 
1,519 

14,795 



341 
1,141 

414 

153 
1,129 
3,339 
1,397 
1,095 

328 



Lite 

539 
1,324 
2,200 
5,799 
1,940 
5,219 
5,178 
4,355 

26,554 



640 
2,151 
922 
446 
2,255 
5,398 
2,662 
3,348 
1,465 



Lire 
614 
8p9 
1,505 
5,263 
1,434 
4,586 
3,451 
2,688 



586 
1,825 

649 

322 
1,527 
3,927 
1,830 
1,991 

834 



23,654 

12,776 

14,768 
8,209 

11,448 
7,930 
7,642 

14,360 



100,787 



SPESA 

MEDIA 

per 
Chilometro 



9,666 
15,478 

*P99 
5,090 
12,568 
15,840 
11,277 
8,272 
13,118 



Lire 

25 
63 

101 
641 
125 
578 
451 
187 



60 
117 

55 

63 
121 
247 
162 
240 

63 



Cini. 

95 
32 
80 
12 
62 
31 
58 
18 



62 
90 



NOTA 



26 
50 
91 
28 
69 
58 



In queste spese sono comprese 
tutte quelle che furono fatte 
per lavori di neve o che vi 
si rapportano; e quindi quelle 
per far la strada per le slitte 
dopo delle cadute di neve, 
il suo mantenimento in buono 
stato durante l'inverno, poi 
per tutto quello che esige- 
vano le case degli operai sulle 
montagne ed infine lo scavo 
della neve in primavera per 
aprire le strade alle carroize. 






13.582 



9,337 



19,287 



103,108 
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Allegalo C. 

Durata della strada da slitta ossia del tempo dei lavori occasionati dalla neve 
sui monti Spluya, S. Bernardino, Giulio e Maloya negli anni 1851-1865. 





Principio dell' inverno 






• 







( ) 

osaia 


FINE DEI LAVORI DI NEVE OSSIA APERTURA DELLA STRADA PER LE CARROZZI 


ANNI 


tjelln strada da slitta 






















SPLUGA 


SPLUGA 


BERNARDINO 


GIULIO 


MALOYA . 




Metri 8117 sul mare 


Metri 2117 sul mare 


Metri 2067 sul mare 


Metri 2287 sul mare 


Metri 1811 sai mare 


1&51 


30 Settembre 


22 Aprile 


29 Aprile 


26 Aprile 


6 Aprile 


1852 


18 Novembre 


20 Maggio 


27 Maggio 


20 Maggio 


9 Maggio 


1&53 


14 Dicembre 


18 Aprile 


18 Aprile 


13 Aprile 


4 Aprile 


1854 


18 Ottobre 


4 Giugno 


19 Giugno 


31 Maggio 


14 Maggio 


1855 


31 » 


22 Maggio 


7 » 


30 Aprile 


24 Aprile 


1856 


11 Novembre 


19 D 


23 Maggio 


19 Maggio 


2 Maggio 


1857 


25 » 


24 Aprile 


27 Aprile 


25 Aprile 


31 Marzo 


1858 


27* m » 


10 Maggio 


3 Maggio 


8 Maggio 


9 Aprile 


1859 


23 Ottobre 


19 » 


23 » 


19 » 


3 -Maggio 


1860 


18 Novembre 


24 » - 


28 » 


17 » 


30 Aprile 


1861 


2 » 


30 Aprile 


2 » 


28 Aprile 


5 » 


1862 


12 » 


12 Maggio 


15 » 


14 Maggio 


25 » 


1863 


3 » 


10 » 


12 » 


11 » 


22 » 


1864 


17 » 


21 Aprile 


23 Ansile 


21 Aprile 


19 » 


1865 













.*) Il principio dell'inverno Tu press' a poco il medesimo sopra tutti i monti. 

Note. 

Durata media della strada da slitta sullo Spluga 180 giorni. 

Sul S. Bernardino e sul Giulio press* a poco la medesima durata della strada da slitta, 

cioè per il primo 184 giorni, per il secondo 177. — Quella di quest'ultimo potrebbe 

però essere ridotta ancora, se vi si facesse la medesima spesa per lo scavo della neve 

come sul S. Bernardino. 
Termine medio dell'apertura della strada per le vetture sul Maloya: 21 aprile. 
Durata media della strada da slitta: 161 giorni. 
Sulla Lenzerheide (metri 115Qsul mare) la strada diventa ordinariamente carrozzabile 

dal 5 al IO aprile. 
La durata della strada da slitta rispettivamente ai lavori delle nevi sull'altezza di 

metri 1500 a 1800, è dunque un mese meno che sulle altezze maggiori e non deve 

essere stimata a più di 5 mesi. 
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Allegato D. 

PARAGONE 

fra le spese delle nevi sui monti spluga e san bernardino da una parte 

e sul san Gottardo dall'altra. 



Vogliamo fare questo paragone rispetto ai punti dove, secondo la Memoria 
tecnica sul Gottardo, si trovano sulla strada di ferro progettata, le bocche del 
gran sotterraneo, cioè sul versante Nord a Goeschenen (altezza sul mare 1110 
metri) e sul versante Sud ad Airolo (altezza sul mare 1158 metri). Ma siccome 
sulle strade dello Spluga e del Bernardino non si trova sezione alcuna sulle me- 
desime altezze, per le quali esistano i conti speciali per le spese della neve, 
dobbiamo prima cercare il punto corrispondente. Esso si trova fra il bagno di 
Pigneu presso Andeer ed il villaggio Spluga ( metri 1469 ) e precisamente 4. 5 
chilometri al di sopra di Pigneu nella cosi detta Roffla. 

Sulla sezione dal Bagno di Pigneu fino a Spluga, la spesa media per le nevi 
durante dieci anni, fu di L. 1503 in tutto, ossia per una lunghezza di chilo- 
metri 14. 7 L. 101. 80 per chilometro. 

Le spese chilometriche della sezione precedente da Sommaprada presso To- 
sana fino al Bagno di Pigneu sono di L. 63. 32. Calcolando ora le spese per i 
chilometri 4.5 fra Pigneu e la Roffla (metri 1110, corrispondenti all'altezza di 
Goeschenen) smaniente secondo questa cifra e diffalcando la somma trovata di 
L. 284. 93 dalle spese per la sezione dal Bagno Pigneu fino a Spluga e dal- 
l'altra parte i chilometri 4.5 dalla lunghezza di questa sezione, troveremo per 
la sezione Roffla (metri. 1110) fino al villaggio Spluga (metri 1469) una spesa 
totale di lire 1219, ossia per la lunghezza di chilometri 10.2, lire 120 per chi- 
lometro. 

La Memoria tecnica del S. Gottardo c'insegna, all'incontro, che le spese sulle 
medesime altezze fra Goeschenen ed Andermatt sono di L. 731 per chilometro, 
dunque sei volte più grandi. 

Paragonando di più le spese sul S. Gottardo da Gaschenen fino all'Ospizio 
con quello sullo Spluga dalla Roffla fino alla cinta del passaggio, troveremo, 
sempre secondo le indicazioni della Memoria Gottardista, i seguenti risultameli ti : 
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Goeschenen-Andermatt spese L. 3,290. Lunghezza Chilom. 4.5 

Andermatt-Ospizio » » 13.350. » » 15.5 



In tutto 



dunque per Chilometro. . 



Roffla-Villaggio Spluga 

Villaggio Spluga fino alla cima . . 

In tutto 





L. 16,640. 


* » 

• 

» 
» 


Chilom. 20. 




L. 832. 




» 

» 


L. 1,219. 
» 5,263. 


Chilom. 10.2 
» 8.2 




L. 6,482. 


Chilom. 18.4 



dunque per Chilometro. . L. 352. ossia meno della metà 

delle spese per le sezioni corrispondenti sul S. Gottardo. 

Facciamo ora il seguente paragone: 
Per il S. Gottardo da Goeschenen. versante Nord altezza metri 1110 

1158 
1110 



» 



» 



» 
» 



fino ad Airolo , 

Per lo Spluga e S. Bernardino da Roffla, versante Nord . . 
fino alla cima dello Spluga e poi dal villaggio Spluga 
oltre il S. Bernardino fino al villaggio S. Bernardino, 

versante Sud . . . , 

così che contiamo in sfavore dei monti Grigioni due parti situate sul ver- 
sante Nord e un altezza sul versante Sud di metri 1627, mentre che sul 
S. Gottardo scendiamo fino all'altezza di metri 1158. 



» 



» 



1627 



Gceschenen-Ospizio . . 
Ospizio-Airolo 



In tutto . 



à) GOTTARDO. 

spese come sopra L. 16,640. Lunghezza Chilom. 20. 
» » 14,902. » » 13.5 



L. 31,542. 



ossia per Chilometro L. 941. 



» 



Chilom. 33.5 



6) SPLUGÀ-SAN BERNARDINO. 

Roffla fino a Spluga cima, spese come sopra L. 6,482. Lunghezza Chilom. 18. 4 
Spluga villaggio fino a Ber- 
nardino villaggio .... » » 9,471. » » 26. 9 



In tutto. . . . 



» 



L. 15,955. 



» 



Chilom. 45. 3 



ossia per Chilometro L. 352. 
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Ciò vuol dire : che le spese per la neve sul S. Gottardo sono quasi il triplo di 
quelle sullo Spinga e sul 8. Bernardino, non ostante che non abbiamo tenuto 
conto della differenza d'altezza fra S. Bernardino (villaggio) ed Airolo. 

Lasciando da parte la strada dello Spluga e facendo il conto per il solo San 
Bernardino dalla Roffla per il villaggio di Spluga fino al villaggio di S. Ber- 
nardino, troviamo una spesa totale di L. 10,690 per una lunghezza di chilo- 
grammi 37.1 dunque L. 288 per chilometro, contro le suindicate L. 941 sul 
S. Gottardo. 



V. 



LEGISLAZIONE SVIZZERA 



IN 



MATERIA DI FERROVIE. 



15 



Sotto entrambi questi rispetti , il diritto federale svizzero,, non meno che una 
sana politica della Confederazione tracciano in manifesta guisa la via da seguirsi. 

Esaminando primieramente il testo della Costituzione federale , non vi si Uova 
disposizione alcuna che espressamente e particolarmente si riferisca alle ferrovie. 
Vi è statuito bensì, in generico modo (titolo I. art. 21 Jl « La Confederazione ha 
il diritto di eseguire e di sussidiare le imprese pubbliche le quali sono nelT in- 
teresse del popolo svizzero o di una gran parte di esso. » 

Questo articolo, qualunque siasi lo spirito ed il senso che vi annetteremo i 
suoi redattori, autorizzerebbe la Confederazione a stabilire o sussidiare una 
ferrovia alpina da essolei preferita . qualora questo diritto non fosse stato elimi- 
nato da posteriori atti legislativi. 

Ora — è ciò appunto che si è verificato. 

Quando, nel 1851, si discusse per la prima volta nel seno dell'Assemblea fe- 
derale la questione delle ferrovie svizzere, tratta vasi appunto di optare fra due 
principii dominanti tutto P avvenire delle novelle vie di comunicazione. Occorreva 
allora prendere un partito tra la costruzione per opera dello Stato o per quella 
dei privati cittadini, tra la massima che le ferrovie esser dovessero Impresa fe- 
derale e soggette quindi al disposto dell'art. 21 della Costituzione, e la massima 
invece ohe lo stabilimento delle linee ed il loro esercizio 'dovessero compiersi 
all' infuori della azione della Confederazione e rimanere abbandonati ai Cantoni 
e da questi alle private Società. 

Dopo una lunga e matura discussione, i due Consigli respinsero a gTande 
maggioranza lo stabilimento delle linee per opera della Confederazione, e prò- 
nunciaronsi nel senso che la Confederazione dovrà abbandonare ai Cantoni ed 
alle private Società le vie ferrate, e che le disposizioni dell'art. 21 della Costi- 
tuzione non siano applicabili a coteste intraprese. 

Già sin d' allora fecersi valere , in favore del principio dell' intervento della 
Confederazione, gli argomenti medesimi che si invocano oggidì per appoggiare 
una iniziativa del potere centrale .nella questione del passaggio delle Alpi. Lo 
stabilimento delle ferrovie per opera della Confederazione è ( ci si diceva allora 
e ci si ripete in oggi ) il solo mezzo che permetta un sistema di rete razionale, 
conforme agli interessi generali, indipendente per quanto ò possibile dall'influenza 
dei capitali stranieri, un sistema, insomma, veramente nazionale-, — il principio 
della privata iniziativa ci abbandonerà, invece, al gretto dominio degli interessi 
particolari e locali, spingendoci ad una speculazione poco seria e verso la pre- 
ponderante influenza delle borse forestiere. La libertà di stabilimento in materia di 
ferrovie (aggiunge vasi) trascinerà, con detrimento del bene generale, a perma- 
nenti difficoltà fra i diversi cantoni , ad ostilità delle città verso le campagne , ed 
avrà per ulteriore effetto di prostrare il paese ai piedi dei capitali stranieri con 
immane offesa dell' onor nazionale. Un tale sistema ( concludevasi ) non può che 
condurre al frazionamento ed alla mancanza di unità, nella costruzione, nello 
esercizio e nell' amministrazione delle diverse linee. Da tutti questi argomenti 






240 

Le disposizioni fondameiftali di questa legge sono del tenore seguente: 

Articolo 1.° — Lo stabilimento e V esercizio delle ferrovie sul territorio della 
Confederazione rimangono abbandonati ai Cantoni, e per questi eventualmente 
alla speculazione privata. 

Art. 2.° — Le concezioni d' imprese ferroviarie , in favore di società o di pri- 
vati, sono fatte in primo luogo dai Cantoni, e sottoposte poi alla ratifica fede- 
rale (V. art. 7). 

Art. 7.* — Quando, conformemente" all'art 2, la ratifica federale sarà richiesta 
in favore di concessioni di ferrovie accordate dai Cantonifhri ha luogo ad esa- 
minare se gli interessi militari della Svizzera possano avere a soffrire dallo sta- 
bilimento della ferrovia di cui trattasi ( Art. 21 della Costituzione Federale ). Ove 
ciò accada, la ratifica dovrà essere rifiutata. Quando non si presentino ostacoli 
di tale natura, la ratifica della Confederezione dovrà essere accordata, sotto ri- 
serva però delle disposizioni contenute negli art. 8 e 9. 

Gli art. 11, 12, 13 e 17 di quella legge accordano alla Confederazione il di- 
ritto di fissare, all'epoca della ratifica, un termine pel principiar dei lavori, di 
esigere i mezzi finanziari per la loro continuazione, d'assicurare le condizioni 
dell' unità tecnica delle nuove vie e di provvedere al loro conveniente raccordo. 

L' art. 17 infine autorizza il potere federale a prendere le misure opportune , 
nel caso in cui un Cantone rifiutasse lo stabilimento di una linea ferrata sul 
suo territorio, o ne incagliasse la costruzione e l'esercizio. Gli altri articoli con- 
cernono la posizione delle imprese di ferrovie di fronte alla Confederazione ri- 
spetto ai pedaggi, ai telegrafi, alle poste ed ai trasporti militari. Per ciò che 
spetta alle relazioni coli' estero, la legge rinvia semplicemente (art. 19) al pre- 
scritto dalla Costituzione Federale. 

La legge federale del 1852 stabilisce dunque quanto nettamente ed esattamente 
è possibile la posizione della Confederazione in faccia alle ferrovie , i diritti che 
ne emergono ed i doveri che ne risultano, sia sotto il rispetto positivo sia sotto 
il negativo. 

Nel senso positivo, fu dichiarato: 

a) Le ferrovie non entrano nella categoria delle imprese pubbliche le quali, a 
tenore dell' art. 21 , tit. 1 , della Costituzione Federale , la Confederazione è in 
diritto di eseguire e di sussidiare; 

b) L' iniziativa quanto alle ferrovie, ossia il diritto di accordare una concessione, 
appartiene esclusivamente ai Cantoni, e la Confederazione non ha che il di- 
ritto di ratifica, e quello di una sorveglianza, sotto il rispetto tecnico, piut- 
tosto generale e limitata. Non evvi eccezione che nel solo caso in cui un 
Cantone rifiuti d' accordare una concessione: allora la Confederazione diventa 

* arbitra nel conflitto così suscitato. 

Nel senso negativo, fu espressamente stipulato che, per altri motivi fuorché 
per quelli desunti da considerazioni militari, la Confederazione non può arro- 
garsi il diritto di rifiutare la sua ratifica ad una concessione accordata da un 



tener* delia Coetitozkra fetente e della legge federale del 1832. 
mìuio <i<rJi& C/^foienizione. ride a dire su questraii di ramomio e di 
tecnica . di t&rilfe doganali e postali e di riserve e stipulatuoi f»atto il rapporto 
militare Cime appunto e avvenuto nel trattato stigliato il 17 "21 asaro 1«53 
col granducato di fftaden ,; 

4/ Che del pari che per oggetti di pubblica economia e per ivfaaani di 
vicinato, è di competenza de Cantoni di concludere col] Estero trattati sarilo 
stabilimento e suil' esercizio delle linee ferrate e quanto a sovvemaai da ae- 
cordarei eventualmente a queste ultime. Le sole riserve a tale riguardo am>: 
che i detti trattati non contengano cosa alcuna contraria al patto federale, che 
i negoziati abbian luogo per l' intermedio del Consiglio federale. 

figli é adunque riabilito che il diritto federale svinerò noo lascia dubbio 
alcuno nulla competenza relativa e reciproca che hanno i Cantoni tutti della 
Confederazione in materia di ferrovie, tanto rispetto all'interno, quanto in feccia 
all'attero. Né la pratica delle cose ha giammai fatto nascere dubbio a tale 
riguardo. 

Sorge dunque semplicemente la questione se i principii medesimi che sono 
la base dello stabilimento di tutte le ferrovie svizzere, debbano ricevere l'appli- 
cazione loro anche alle strade alpine : se queste linee siano soggette alle prescri- 
zioni del giure federale, o se veramente porgano argomento ad un regfcne 
eccezionale. 

Di queste due soluzioni noi affermiamo ricisamente e con tutta l'energia 
la )>rima. 

Non solamente la legge federale del 28 luglio 1852 non stipula eccezione al- 
cuna quanto alle linee alpine, ma ancora il suo titolo ed il testo dell'art 1." 
dichiarano espressamente che trattasi senza distinzione di tutte le ferrovie sul 
territtorio della Confederazione. Per locchè in tutta la percorrenza che una linea 
alpina siegue su territorio svizzero, rimane soggetta, in ciò che concerne il 
suo stabilimento ed il suo esercizio, alle disposizioni della legge federale del 1852. 

K si osservi che quando occorsero le deliberazioni dalle quali fu, nel seno 
del r Assemblea federale, preceduta la emanazione della legge del 1852, la que- 
stione del passaggio delle Alpi non potè essere considerata come una incognita 
cui fosse possibile ignorare, poioh'ella era già nata, e già era chiaro ad ognuno 
che un collegamento della rete svizzera con le reti italiane, mercè della traver- 
sata delle Alpi, doveva essere ricercato in una o più direzioni. Questo punto 
era non solo specificato in modo affatto peculiare nel rapporto eh* il Consiglio 
federale «presentò in appoggio della legge proposta, ma già molto prima di 
quell'epoca, nel 1847, i Cantoni di S. Gallo, Grigioni e Ticino aveano concluso 
col reame di Sardegua un trattato internazionale per la traversata ferroviaria 
del Lucomagno. Questa stipulazione , ben lungi dal rimanere occulta alle auto- 
rità federali, venne da esso loro formalmente invocata duranti i negoziati del 
trattato di commercio fra la Svizzera e la Sardegna (1851), ed in seguito a 
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dichiarazioni fornite sovra interpellanze nel Consiglio nazionale . ella assunse un 
carattere di officiale notorietà. 

l)a ciò tutto emerge con estrema evidenza che nell'epoca delle deliberazioni 
che precedettero la legge federale del 1852 sulle ferrovie, non potè sicuramente 
essere intenzione dell'Assemblea federale di stipulare un diritto speciale ed ec- 
cezionali provvedimenti per le ferrovie alpine; che anzi, non essendovi stata 
riserva alcuna in proposito, nonostante il carattere di pubblica notorietà dei 
negoziati in favore del passaggio pel Lucomagno (unico di cui allora fosse pa- 
rola), deesi da ciò con certezza concludere non avere F Assemblea federale voluto 
creare peculiari disposizioni su tale materia. 

Ed, infatti, da quell'epoca in poi, la dottrina istessa fu mantenuta istantemente 
dalle autorità federali , poich' esse accordarono la concessione pel Lucomagno e 
pel Sempione, senza punto derogare al sistema tenuto per tutte indistintamente 
le altre concessioni di vie ferrate. 

Ma v' ha di più. — II Consiglio federale si è in modo particolarmente /ormale 
pronunciato in tal senso. Quando nel 1853 i Cantoni favorevoli al S. Gottardo 
gli insinuarono di non entrare in materia sulla ratifica d'una concessione ac- 
cordata pel Lucomagno, ei fece la risposta seguente: 

« Non essergli punto lecito di allontanarsi dai principii fino allora osservati 
dalla legge e dalF Assemblea federale , giusta i quali a lui non ispetta di 
prender parte né per F una nò per F altra linea ; sua intenzione essere quindi di 
serbare eziandio in futuro una attitudine passiva, lasciando libero il cammino 
ai Cantoni ed alla privata speculazione. » 

Proseguendo coerentemente a battere questa via tracciatagli dalla legislazione 
e dall'equità, il Consiglio federale respinse, nello scorso anno, una domanda 
indirizzatagli con la data del 29 settembre, dalla conferenza dei Cantoni favo- 
revoli al S. Gottardo, tendente a farlo entrare in ndfbziati con l'Italia e con 
gli Stati della meridionale Germania, nell'intento di preparare lo stabilimento 
della centrale linea alpina. Contrariamente, al preavviso del suo dipartimento del- 
l'interno, che avea preso energicamente partito per la domanda dai Gottardisti 
formolata, il Consiglio federale decise di conservare neutrale la sua posizione. 

Emerge da tutti questi fatti che F applicazione di principii eccezionali , in 
materia di passaggi Alpini, non potrebbe aver luogo, se non dopo previa una 
modificazione della legge esistente sulle ferrovie e dopo la creazione d 9 una legge 
eccezionale. 

Ora una legge siffatta non sarebbe ohe un atto di forza brutale, tendente a 
creare uno stato di diffidenza e d' incertezza sulla stabilità e sul rispetto del 
Diritto in Isvizzera , ed a togliere ogni credito alle intraprese di questa contrada. 
Se , infatti , è da ammettersi che la Confederazione favoreggi uno dei passi 
alpini a detrimento dei suoi concorrenti e dei diritti stabiliti , nulla guarentisce 
che una somigliante condotta non venga eziandio tenuta a rispetto di una qua- 
lunque linea della rete elvetica. 
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Stando anche nel tema dei puri fatti, non è dato porre innanzi un argomento 
per trattare le linee alpine altrimenti che giusta i principii i quali hanno for- 
mato la base della legislazione e della pratica in ordine a tutte le linee svizzere. 
Perocché se oggi invocanti, a favore di una deroga a questi principii. i pretesi 
interessi politici ed economici della Svizzera , ciò non è che una nuova edizione 
della vecchia tesi della costruzione per opera dello Stato, tesi applicabile tanto 
ad una ferrovia alpina, quanto a qualunque altra strada ferrata della rete sviz- 
zera. Gli argomenti in contrario, che nel 1851 riportarono la vittoria quanto al 
complesso della rete, parlano oggidì in modo più perentorio ancora contro una 
tesi siffatta applicata alle sole strade alpestri. Conciossiachè se, costruendo il com- 
plesso della rete elvetica, la Confederazione avrebbe potuto trovare, negli introiti 
delle linee di pianura, un compenso ai sacrificii che avrebbele imposti allora la 
traversata della montagna, egli è certo che oggimai colali sacrificii costituireb- 
bero una perdita netta per le finanze federali. È certo eziandio che le diverse 
tendenze in favore dell' uno o dell' altro passaggio delle Alpi , sono oggidì né 
più, né meno di quanto il furono in passato, infette di uno spirito egoistico ed 
antinazionale. È certo ancora che una posteriore deroga a quei principii, nella 
questione del passaggio delle Alpi, trarrebbe per la Confederazione a pericoli 
politici ben altrimenti più grandi che quelli che avrebbero potuto nascere se , 
nel 1852, si fosse accolto il sistema della costruzione della rete per opera dello 
Stato. Imperocché, mentre, in quest' ultimo caso, gli interessi delle diverse parti 
del paese sarebbero stati trattati con la medesima stregua , ed il sistema avrebbe 
rivestito quel carattere di forza morale che più o meno s' addice a qualunque 
sistema imparziale e coerentemente applicato, l'altra eventualità invece porte- 
rebbe sulla fronte il segno di Caino, il segno di un atto ingiusto, determinato 
dalla lega di particolari interessi e di egoistiche aspirazioni. 

Un tate atto non potH^be che avere funeste conseguenze. — Il sentimento di 
essere stato spogliato dei suoi diritti da una maggioranza fondata sur una lega 
d' interessi , il sentiménto di aver perduto tutto un avvenire in favore di can- 
toni favoriti e di privilegiate società ferroviarie, potrebbe bene tradursi infine 
in un moto di disperazione o, nella men dannosa ipotesi, in un odio inestin- 
guibile e trasmesso di generazione in generazione. L' effetto di un tal sentimento 
sarebbe tanto più profondo , in quanto che il principio federativo è ancora forte- 
mente radicato nello spirito delle elvetiche popolazioni. Qual sarebbe l'asprezza 
del disinganno nei cantoni dei Grigioni e del Yallese, la cui eccentrica posizione 
geografica produce già per loro numerosi inconvenienti, il dì che si volesse 
ancora impedir loro di usufruire i tenui vantaggi che loro restano, in questa 
si legittima lotta con la Svizzera centrale! 

Noi non nutriamo il menomo dubbio che questo cosi serio lato politico della 
questione del passaggio delle Alpi elvetiche sarà ognora presente agli occhi delle 
autorità svizzere il cui dovere é di vigilare al bene dell' intero paese. 

Per mettere ostacolo allo eseguimento del passaggio dei Grigioni, si è invo- 
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Ella è adunque una asserzione insostenibile il dire che una ferrovia alpina, 
conducente dalla Svizzera direttamente in paese estero (come il Sempione e lo 
Splugaj sarebbe nociva nel rispetto militare; poiché lo stesso argomento var- 
rebbe contro le strade carrozzabili che traversano ora quei colli. 

In quanto jkiì al Lucomagno ò davvero impossibile sollevare la questione mi- 
litare , dacché le autorità federali . dopo il 1853 , hanno accordato già cinque 
tolte sia la concessione, sia proroghe di termine. 

Sianci qui in sul finire permesse alcune osservazioni su quell'immenso interesse 
economico che una ferrovia pel Gottardo presenterebbe ( al dire dei suoi fautori ) 
per la maggior parte della popolazione svizzera. Esse non saranno superflue, 
dacché si è pigliando le mosse da questo preteso interesse, che cercasi moti- 
vare il diritto ad un sussidio federale da accordarsi al S. Gottardo, a detrimento 
degli altri passaggi alpini. • 

Non possiamo dapprima trattenerci dal segnalare il sistema, secondo noi tut- 
t'altro che commendevole, che si è da taluni creduto di seguitare per raccogliere 
gli interessi attorno al S. Gottardo. Rappresentando questa ferrovia come la sola 
conforme all'interesse svizzero, si tentò di far credere ad un esclusivo favore 
a lei assicurato in Isvizzera, ed a lauti sussidi federali. Appare qui manifesta 
l'intenzione di imporre alle autorità federali ed estere con grandi cifre abilmente 
architettate. La posizione reale degli interessi commerciali ed economici della 
Svizzera di fronte alla linea del Gottardo o del Lucomagno, fu abbastanza di- 
scussa da noi, ed il lettore ha potuto convincersi che il complesso di questi 
interessi propende decisamente dal lato del Lucomagno. 

in quella guisa stessa che lo scopo di una ferrovia alpina non può essere 
quello esclusivamente di ottenere un collegamento fra l'Italia e la Svizzera, ma 
bensì invece di essere l'anello intermedio di una grande circolazione continen- 
tale e coloniale; così del pari l'esecuzione di un'opera così gigantesca non può 
aver luogo senza la cooperazione degli Stati vicini, dell'Italia in primo luogo, 
e senza la loro partecipazione finanziaria. Egli é certo altresì che la posizione 
della Svizzera, occupante una superficie minima del continente centrale europeo, 
non è tale che possa esercitare una decisiva influenza sugli interessi maggiori 
nella questione impegnati , e che possa far prevalere le sue mire nella scelta 
del passaggio. Deve stimarsi felice la Svizzera se può far passare una ferrovia 
alpina sul proprio territorio. Ostacoli frapposti ad un tale tentativo non merite- 
rebbero davvero il titolo di una patriotica politica, ma parrebbero suggeriti 
invece da un angusto spirito di campanile. 

Restiamo adunque fedeli al sistema consacrato della iniziativa privata e si 
lascino libere le braccia alla produttiva attività. Questa saprà (siamone sicuri) 
trovare, senza l'intervento del potere centrale, il passaggio delle Alpi più con- 
forme ai generali interessi. 

Ed in quanto alla questione giuridica quivi esaminata, dagli svolgimenti che 
precedono noi. deduciamo la conclusione finale che le linee alpine non formano 
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che l'ultimo anello della rete svizzera; che sono soggette, per conseguenza ai 
principii medesimi di diritto politico, che P applicazione di principii eccezionali è 
da respingersi non solo per evidenti ragioni di diritto , ma eziandio per motivi 
desunti dall'ordine finanziario, economico e politico; che dal momento che si 
lasceranno ir le cose nel libero e naturale loro corso, la creazione di una fer- 
rovia alpina avrà luogo, senza che occorra una illegittima assistenza federale. 
Perlocchè nella questione del passaggio delle Alpi non vi ha che una sola 
politica comandata, dagli interessi e dalla dignità della Con federazione. Questa 
politica consiste nella rigorosa osservanza del diritto federale ed in una compiuta 
e severa imparzialità. 
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» 

ti 



Nella stampa, che parecchie circostanze ci obbligarono ad affrettare, di questo nostro lavoro, vari 
piccoli errori tipografici vi si sono introdotti. Noi preghiamo il lettore a voler sovra lutto rettificare i 
seguenti : 

Pag. vii Introduzione - 3.* linea invece di 1907 metri, leggi 1917. 
n 49 Capitale da fornirsi dalla specolazione col sussidio di L 50,000,000, — invece di Lire 

91,872,286, leggi Lire 91,871,286. 
« $1 Neuchatel alla Chaux-de-Fonds — invece di 23, leggi 27. 
« 56 5.* linea — invece di 3330 leggi 3530. 
« 57 26.» « — » « 8700 ti 3700. 
n 59 It ■ - n n 1071 « 1072. 
n n 9. a » — w ti 884 ti 885. 
n 60 8.» iT — ti ti 1300 n 1600. 
„ 9.« „ _ n „ 487 « 320. 
62 23.» * — « « 1800 « 1863. 
66 29.* « — w « 2.900 ti 2.980. 
69 7.» « - n n 0.34 w 0.30. 
w 70 ult. h # — tt « 0.00 «i 0.80. 

ti - 73 Doro la frase: » Il cubo delle masse ottiensi ecc. » manca il titolo: « Nevicate da 3 a 20 cent. » 
n 77 11.» linea — invece delle parole: » e 2354 metri n leggi: ed in un'altezza di 1800 a 2354 metri. 
» 78 N.° 4. Durata dell'Inverno. Spluga — invece di 130 giorni, leggi 180. 
« 82 penultima linea — invece di tre, leggi quattro. 
M 83 15. a linea — invece di 7, leggi 7.5. 
« 91 21. • w — « » esatta, leggi rotonda. 

n 94 ultima linea, e 95, linee 11.*, 18.», 27.* e 29.", i chilometri ivi indicati devono calco- 
larsi sulla lunghezza di 157. 590, invece di quella di 157.535. 
« 96 26.* linea — invece di 157,530 leggi 157,590. 

«t Biasca. 
n minimo, 
ti 17. 59. 
ti 3. 2. 
•• 204. 446. 
«t 117 1.° Buonas-Fiora a semplice binario, invece di chilom. 39.484, leggi 39.846 epperò nella 
somma dei chilometri, invece di 136.684, leggi 137.046 e così nel riporlo a pag. 118. 
•i 124 Rendita netta col sussidio di L. 74,000,000, invece di L. 11,544,000, leggi L. 11,534,000. 
<t 128 Quadro indicante le tariffe ecc. Linea del Lucomagno, Tariffa media per tonnellata, sussidio 

di L. 74,000,000, invece di 9. 184, leggi 9.814. 
" 130 Invece di u Capitale di Stabilimento e servizio degli interessi, leggi u Capitale ecc., senza 
il servizio ecc. n 



» 102 ult» 
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17.89 
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Pag. 1 .M 9.* linci (del lesto) — invece di ftt. $ k» ggi 24. 8. 

n « 12.» n „ — n 1418 " 1118.6. 

« 136 Tassa media per persona e chilometro sul S. Gottardo, invece di 14. 129. leggi 12. 149 
«» « Penultima linea — invece dì 7 leggi 7.4. 

» 1">8 Da Torino, via Lucomagno. San Gallo —inverdì 68.80 lepgi 64.81. 
« « •« « Àltdorf. . — « 

« h n via S. Gottardo, Glarona . — *i 

h | :»0 Da Genova , via Lueomagno , Gand. . . — « 
» ti Da Mi In no, « Brussellc. — •» 

h Ili! m via S. Goliardo, lleilbroun — « 

" 162 24. a linea — invei'e di 7, leugi 7. ">. 

•i 171 Da (Innova, via S. Gottardo, Basilea, invece di 520 leggi 329. 

« 175 S. Golia rdo-Pforzhei ni, e Sciaffusa-Pforzheim , aggiuntatisi le parole u via Singen «. 

'• 176 S. Goliardo, Monaco. — Aggiungasi alle parole u Scia Ausa- Monaco n. u via rima-AiiKii$l«i 
•i « S. Gottardo. Xorimhcrga-Camerlata-Buonas — invece ili 250 leggi 220. 
»i S. Gottardo, Ratisbona-Sciaffusa-Batisboiia . — n l'ìl » 481. 

« 177 S. Gottardo, Berlino-Genova-Lipsia .... — « 1190 w 1194. 

n I7S S. Goliardo. Amtiorpo. Eildelberpa-Ambonro — *i 080 » 618. 



76. 55 
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76. 75. 


75. 50 
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